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ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА СВОБОДНОГО ВРЕМЕНИ КАШЕНИЯ 
И ЕЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЕ В ЗАДАЧАХ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
ОТРАСЛЕЙ ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Введение 

Развитие методов системного анализа эффективности соииалыіо- 
экономического развития включает наряду с дальнейший совершенство¬ 
ванием существующих методик сонзиеренин результатов к затрат 
отраслей материального проиэводстаа также разработку пріікинпиаль- 
но нового направления, связанного с анализом и оценкой эффектив¬ 
ности затрат на социальные цели. Речь идет о затратах, ожидаемый 
полезный эффект которых выражается непосредственно не в увеличе¬ 
нии выпуска вещрствениой продукции или материальных услуг, а 
скорее в осуществлении определенных конечных результатов функішо- 
ннровання соинально-экономнческой системы. сЭто относится прежде^ 
всего к дальнейшему повышению благосостоаіиія советских людей, 
улучшению условий их труда и быта, значительному прогрессу здраво¬ 
охранения, образования, культуры— ко всему, что способствует фор¬ 
мированию нового человека, всестороннему разаитніо личности, совер¬ 
шенствованию социалистического образа жизни» (.Материалы 
XXV съезда КПСС. М-. Политиздат, 1976, с. 40). 

В практике народнохозяйственного статистического учета затраты 
на соинальиые цели формируются как сумма общественных фондов по¬ 
требления н непронзводстаеііііых капитальных в.іожеинй (в кехоторы.х 
работах эта сумма определяется как «ресурсы потреблений», однако 
очевидно, что охоляшке в ее состав капиталовложения в любозг случае 
не образуют объекта непосредственного лотреблсііня, да и опасность 
терминологического смешекпя с фондом потребления ііаииоиалыіого 
дохода излишке велика), 

Совокупный общественный эффект затрат на социальные цели скла¬ 
дывается из злемеитов, существенно различающихся с точки зрения 
возможности их иаеіітнфнканіііі, іпмеремня іі обііюствсияой оценки. 
Поэтому естественно принять такую процедуру системного анализа их 
вффскгнвііости, которая включала бы иарялу с гіелосредстаенііим ис- 
следоваігием взанмозапіігимоспі между гіохаэатслмми экономического 
роста II конечными резу.чьтатами соцііалыіо-экоііонического развития 
(системой «социальных янлнкаторов») также ряд стадий измерения и 



оценки паиболре легкоулпанмых алемаитов сохііальнаго эффекта, таких. 
' налрнчер, как косвенное воадеАствне общественных фондов потребле* 
мня п нелроизволсгвенных хатіталов.тожсііігГі на эффективность фуіік- 
пнонпрованіія производства. 

В данной статье рассматриваете* оценка другого срлвпіітольно 
легхопденгнфниируемого элемента совокупного эффекта социа.тькых эа> 
трат —сбережения (н.іи. что практически то же самое, лучшего исполь¬ 
зования) свободного времени населения, обра.іуюшсги основную или 
однѵ из основных статен выигрыша в цс.том ряде задач п.танііроваиия и 
ироитироввния оірасыеб обслуживания. 

'формирование іі рашіональиое ііепо-тьяонэние общественного сво¬ 
бодного времени образует в ус.юяиях р.ізвитого гоиііялиэма фундамеи- 
т.т.тьн\ю лредлосы-тк) п.такомерного восп|х>іізводства трудовы.ѵ ресур¬ 
сов и всестороннего развития личности, т е достижения самоГі цели со¬ 
циалистического производства. 

С изменением характера труда под влпякнси научііо-гехннче(.'КОга 
прогресса тесно связаны взаимопроіііікиовешіс свободного и рабочего 
времени и восприятие целого рвдз видов творческого труда как иден¬ 
тичных с точки зрения нх объективного ноэдеАствіія на развитие лично¬ 
сти со временем свободной деяте.іьности вне сферы общественно орга¬ 
низованного производства. В то же время значительно обостряется 
проб.тема нерационального іісло.іьзованіія части обиіественного свобод¬ 
ного времен» в таких сферах, как торговля, обшественпое питание, бы¬ 
товое обслуживанке. домашнее хозяйство, городской транспорт и т. п. 

Потер» свободного вре.меніі вс.іедствие недоразвития этих сфер со- 
став.тяют многие десятки миллиардов че.товско-чэсов в год и самым 
серьезным образом влияют на эффективность общественного производ¬ 
ства и формированпо раалональных стандартов социалистического об¬ 
раза жизням 

В этих условиях с большой остротой встает вопрос о дальнейшем 
совершенствовании сопиально-экономяяеского механизма, регулирую¬ 
щего использованне свободного времеиіі, и в частности о развитии 
методов экономического ана.тнза, обеспечивающих объективную обще¬ 
ственную опенку раз.ііічных вариантов его пспольэояанкя уже на ста¬ 
лии распределения ресурсов, т. е. прііиятля плановых іі проектных ре¬ 
шений о развитии отрас.іей обслуживания.. 

Один из возможных подходов к решению этой аадачи, связанный с 
определенней экономической оценки свободного времени, положен в 
основу данной работы. 

Теоретичеекие основы экономической оценки 
свободного времени насе-іення 

«Вс« раэкктае богатства покантся па еоэнііітн 
сэоболного арснемх,. .> (К. Маркс и Ф Эвге.іьс. Сочн- 
ікнхя, 1 . Чб, ч. I. с 371). 

« . кероЯ ботатстві будет оіипяь уже не плбо-кс 
вреив. а свободное время . > <К. Маркс и Ф. Энгельс, 
(лннкения. т. 46. ч. II. с. 217). 


Осуществление перехода от экстсненвных к китеисіівііыи методам 
хозяйствования требует существенного изменения системы крнтернсв. 
нспо.тьзуемых для опенки деятельности отрас.іей соцііалнстичесхого об¬ 
щественного производства. Если в условиях экстененвиого развития 
такими критериями чаще всего служили те н.тн иные объемные харак- 
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теристнкн выпуска продувшій и количества оказавнык услуг (что отра¬ 
жало потребность а общественном контроле прежде всего за общим 
ростом производсгвеиного аппарата), то а новых условивх на передний 
ті.тан выходят показатели эффектноности и качества (Материалы 
XXV съезда КПССІ. ЛѴ. Политкэдат, 1976, е. 44). 

Данная проб.тема с особой остротой стоит перед отраслями сферы 
обслуживания, в которых объемные характеристнкя яоляяества ока¬ 
занных услуг все иеііес дают представление о полном народнохозяй¬ 
ственной аффекте их фуихционировання. Последний включает (наряду 
с другими влементамп) приращение саободного времени у населения а 
результате замены части труда а домашнем н личном подсобном хо¬ 
зяйстве общественно организованным обслуживанием и —в самой сфе¬ 
ре обглукпваніія — за счет перехоішо все более доступным я зффек-_ 
тіівно оргиніізоввкііым услугам. Міокаэвтелн зкономни времени 
кепосрсдствсино характеризуют конечные результаты функиконярова- 
ння сферы обслуживания, и поэтому включение их в систему критериев 
открывает более широкие возможности для влияния потребителя на 
всю оргаіінэвиіію зтоі) сферы в соответствии с прннинпами, іыдвкнуты- 
ми на XXV съезде КПСС._) 

I Однако практическое использование показателей экономии времеви 
населения в системе критериев обслуживания иаталкивается на опреде¬ 
ленные трудности, вытекающие нз иевоэможности непосредственного 
солоставления оиеііеиных таким образом результатов с затрата.чя на нх 
достижение, поскольку те н другие выражены в прининпиально раэ.зич- 
ных количественных мерах (экономия времениобычно в часах, затра¬ 
ты же на развитие сферы обс-іуживакіія — е денежных единіідах). Тре¬ 
буется определенная процедура взвешивании, соиэмереяня этих 
разнокачественных агрегатов, которая становится возможной при вве¬ 
дении понятия экономической оценки свободного времени населення 

(ЭОСВ)'. 

Социалько-экоиомііческое содержание ЭОСВ определяекя объек¬ 
тивным народнохозяйственным значением свободного времени как важ¬ 
нейшего ресурса, используемого в процессе воспроизводства рабочей си¬ 
лы оОшества и в решении целого ряда непосредственно социальных 
задач (целенаправленного всестороннего развития личности), побочные 
народнохозяйственные эффекты которых наряду с главным — своспро- 
іізводственііымэ — в обобщенной форме учитываются при решении во- 
лросоа распределения совокупного фонда халенларного времени обще¬ 
ства между работой и досугом. 

Друпіми словами. ЭОСВ представляет меру объективной народио- 
хозяйствекион значимости (полезности) определенного ресурса, кото¬ 
рая, как и оценки остальных ресурсов в оптимальном плане, служит 


' Терив)! «экокочішсская оценка свобо.інаго ерененк» можег аьзаать мзраже- 
иіы с той точки зрения, что речь каст фактичееко об ином временном агрегате 
(яііерлікиіі'е время), кузя собствгііво еіобплное іремя этознт лнпь согтавчой чісгыо 
Олігпко и термин «онеробочее время» не яв-тяется воолие узов.іетвсрятелыгам- он 
I■еве.и.но соаласт ош)ніенне ногнтнвкого отноыения («вреня иеряботы») к той сфере 
жііэнелейтс.ті.ііостн, огромное положнтеаі.ііое энвченне когерой мы хотим позчерхнуть. 
ряі.тм іюііятііе ЭОГП 'Іто ѵлсаетсн прямекяеного вялее метоая ряечегов, то он авет, 
строго говоря, прнросгяѵю овенну чяся вреиеин. дежащего зя пределами сферы мв- 
териплвяего иронзвоаства (т. е. вхлючаювіего не только все внерабочее ареня, яв я 
ярема трудя а непроизро.тстоенной сфере) Это отмюль ке результат небрежвостн. я 
оСьситнвное слеастанс суіиеттвуюіцей оргачнзаціія пояомііческой сгаііістякк. опіеы- 
влюоч'Л е ііаііболмпгй стспелыо точности именно сферу нятерна.иініго производства, 
па гряііиис которой мы іі проиэвоани еоответствукішее измерение. 
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одям^неіпю и^рой обшсспсіто делесообразных (обтсственяо необ- 
хоінныіі заграг яа его яоспроязвоаство (эаиешеяме)'. 

Несмотря яа ату аполне обдеістнаную природу ЭОСВ. прнчеиенме 
е« ■ кланояит * проектных расчетах отраслей обсл^-жквакня носкт, по 
сувестау, зпкэиднческяй. акспераиеніалапый характер, его отражает 
уже огмечеяпую тенделпяю к ограниееяню акомомяееского анализа 
обдектамн тоааркой пряродъ^ 

Это эяаевтельао затрудняет раалояальнос раелределеняе ресурсов 
мехеду проязводстаон я ббсдѵжнваннен. в также между отдельнымп 
отрасаамя я объектами непроязводстаениой сферы. В частностн. ненс- 
іюльаовапяе ЭОСВ ведет к тои>'. что ив самых раэаичпих уровнях 
вародяохазяйственного іманярова'ния и упраа.тенпя укореняется отко- 
шгядг к іаняйму алеиеяту навнояального богатства как к даровому 
благу (ведь отсттствие ооенкя иа языке вкономііста н практяческого 
ховрасяста означает просто кулевую оценку н повышенную вероятность 
■ерасиональяого нсіюльэоваяня соответствуюшега ресурса). 

Одазко даже а в атнх условиях ЭОСВ пробивает себе дорогу в 
практике прнвятяя проектных решеиніі. Например, у нас вкладываются 
огромные средства в развитие городского транспорта, скажем, в замену 
автобусного сообшеояя лвяяямн метро. Если исходить только из дохо¬ 
дов от городского транспорта, то обосновать эти решения нелегко, н тем 
ае немее яа них нд^, йодразуневая какие-то крупные, но экономически 
яеофорн.теяные вывгрыдів от ускоренна внутригородских пассажирских 
потоков. В поведсам отдельных оотребите.іев также можно встретить 
сколько утодно случаев четко выраженных затрат с целью сбережения 
свободвого временя (валрймср, яспольэоааннс такси или покупка хо- 
додвльавков). Ляа.твэ втих примеров показывает, что «норма предпоч- 
теавя свободного времеян*. т. е. замещения его на деньги, уже сегодня 
достаточно высока. 

Одвако отсутспве точво раэрабоганвоА я повсеместно применяе¬ 
мой в проектвой практике экономяческой опенки свободного времени 
ведет X тому, что все эта действия носят недостаточно органкзованкыА 
характер, а граядпы общественно п&іесообраэвых вложений в сферу 
обслужвааявя устававляваюгея «на ошуяь» Ясно, что ошибки яри 
>тон возможны а а ту, а в другу ю стропу, по сам по себе нулевой 
уровень (аепрпыевевне) опенки ведет к свстематнческому нзколленню 
отыовеннй «вавзз — к медовложенвю средств в сбережение свободного 
времснв васелсааа под времогон их недостаточной или невыясненной 
эффектпввоств. 

Предстэави себе простейший уезовный пример. Пусть городские 


' Из этого отшэзь ве елыутт делэтѵ уарошенямх оыоодоо о тоѵ духе, что 
ЗЮСЙ •реэгтмхагт «нсву сточности гэ^хаого ареигяа. Нг гоавря уз>е 
ь том, что <оо4кмчое о^чч так же, ив в рабочее, ее ве.івгтее товаром, в с-техои- 
телвае. ■ т міяст амтъ сючівостіі. суеитгчео. что сама потребность • вго оценіе 
внріеівп. си ■ вотр^костъ ■ оеееи аруткі оОмкточ ветоварчоб првроаы —ара- 
рохіаах а трузомх рестроа. явучво теіяячгаюЯ нефориаиим я т. — яі прнишіпн- 
шьвоВ ■вобюдваосп мвелеви соввалжтшегвого іоаяйствениото рвечета за у»ае 
рзжп. ■в.іаіагяме и аега оірввачеавостьаэ сферм товарвого провэвоасівз и стоя, 
мгетааи отвоамввй в іьчааоаоб эсовояакс 

’ В эебстввіельвостл оарехеленве сферы пвавово-мованического аввлаза ве 
ха.тжве стивтьсв в а жеепую сваж с «ен лт ннмн решеячем воярлсі о 
егдьСя:. тов а рво го врокзвоатз (со ірво — ставметн) пр« совяивэнс В австностм, 
ЭОСВ — это вовсе ВТ свивоз рземри граигмма товарнмі отиовітвмй ва новую сферу, 
врттравіижя хогугз в «ааьт ошв томр», а сморев. вавротнв. свмзетельство эѵвнсч- 
вивр эвовініачважпго аввиза от каствой савзв с миром тоэио рниочноВ заояиинкн. 
навоомевяа его боаас ■вроюам, соядатяп-эмомомячесавм совержвннем. 



оргаинзаанк предлагают построіггь липпо мефо, кггорая ойсжр- 

жяаать в іепь 100000 пассажиров, псреѵоэвиих в яастояакс врем 
автобусами, причем экономна врененн кажаоте пассажара составт в 
ереаием I час в сутки. 

С точки эренвя аохоаов гороасхого траксаорта — »то ксроирппк с 
нулевой чффектнвностыо. Те пять копеек, которые пассажиры платив 
в кассу автобуса, пин теперь будут оглашать в метро. Весь вмгрия 
сводится к сОёрежению сві^дмого времени отдельяых чдевов обввссг- 
ва. и обсуждение экоиомяческого аффекта от ааяиого мерппрватнв 
пмеет смысл го.іько а том случае, если это свободвое время яааша 
образом рассматривается в качестве сбвествеяяого аостовянв. Забегая 
вперед, скажем, что при экономической одеихе 1 часа свободного вре¬ 
мени, равной 60 кол., н пря допушенвн равенства эксвлуатаажнпшс 
расколов в обонк вариантах (плюс вес прочие лопуюення. опюсяшвеаі 
к так натываемочу сэта.юнночу объекту»') мы по.тучаем вынтрмт от 
ааниого мероприятия порядка 22 м.ін. руб. в год н, с.тедователым, сум¬ 
му бо.іее 180 млн. руб экономически опраідаиных капвталов.іожеіпй 
на строительство ланкой .імнни метро. 

Гс экономнко-теоретііческоГі точян зрения речь вдет об учете в со¬ 
ставе общественных затрат важного э.тсмента фактячеекях эатрат на- 
селения (дополитітельных к затратам труда в сфере ыатерна.іыюго 
производства). Потерн свободного времепн. будучи частью таких за¬ 
трат, не получают, как известно, самостоятедьмон денежной оценки ■ 
рывочнон экономтіке. Это объясняется тем. что даже в тех случаях, 
когда с ними связано производство определенвого продукта (донашяее 
прнготов.існі<е пншн) н.тн услуги (уход за детьми), результаты эти ве 
выступают в качестве товаров на рынке, н соответствуютяе трудовые 
затраты не могут даже претендовать ив лрнзнзняе их в качестве обще¬ 
ственно необходнных. 

Иначе обстоит дело при сооиа.знзме, где сама цель проязводства, 
плановый подход в масштабе нацновальной экономики предписывают 
исходитъ нз полных народнохозяйственных затрат (раано как я эф¬ 
фекта) функцпонироваиня отраслей обслужнвавня. куда веотьемлемов 
составной частью входят потерн времени няселення.А 

Наиболее постедовательяым развитием этого народвохоэяйстаеиіюго 
снетемного подхода, на который естественно опереться я лря реокняя 
проблемы ЭОСВ. является метозатогяя огттинальяого фугніпіяпнирова- 
ния соиналнстнческон экономнкн. 

Представим себе общество, решающее задачу устаноштеняя оптн- 
ыа.іьной продолжительности рабочего дня. Ясно, что это обшество бу¬ 
дет оперировать своим ка.тендарным временем в качестве едниствеявііго 
ресурса, идущего по двум назяаченняч. и прямекнт обычную .югнку 
решения оптнмкзаіінонных задач, т. е.. установив некоторую первона¬ 
чальную продолжительность рабочего дня, будет проверять, а пе при¬ 
ведет ли малый сдвиг в паіьэѵ рабочего к.тн свободного вреченв к 
повышению общественного благосостояняя. Этот процесс может про¬ 
должаться. очеандио, до тех нор, лона общественный эффект от 
удлинении рабочего дня не станет равным нулю (дальнейшее увелмче- 
яле потребленкя перекрывается ростом отряцательных эффектов оі- 
удлнненнв рабочего дня). 

Если предположить, что в ус.товнях социализма достнгаетс'я «пря- 
иерно оптимальное» распределеяне общественного вреиенн (в пользу 


' О ПОНЯЛ 1 Н «ггі.юнного оВьпаа» см. иапрнмер' .4. Б. Зажекві. Сраьяятельяая 
«тенка хотяВсткннит реоіеяѵй М, «Эаояпчяка», ІЭбв, е 54—55 



этого говорит сам поиск ресурсов увеличение реального іосуга главным 
образом за пределами ѳрененіі производительного труда), то это дает 
нам определенное средство для решения поставленноА задачи. Ибо в 
случае оптимальной продолжнте.іьности рабочего дни диірферсниналь- 
ная (приростная) эффективность свободного времени в точности сов¬ 
падает с днффсренинальпой эффективностью рабочего, н, следователь¬ 
но. оценка приращения народнохозяйственного эффекта от часа труда 
может быть испо.зьзована в качестве экономической характеристики об- 
ществениого эффекта дополнительного часа саободносо времени'. Иначе 
говоря. Д.ЗЯ определения экономической оценки свободного времени 
досгаточііо рассчитать народнохозяйственную оценку дополнпте.льного 
часа труда и в да.іьнейшем пользоваться ею в ііредпо.іожетііі свобод¬ 
ной Бэвймозэмснясмостн‘ в пределе соответствующп.ч временных агре¬ 
гатов. 


Методика определения экономической оценки 
свободного времени 


/вопрос об экономической оценке свободного времени впервые в 
•советской литеэатуре был поставлен акад. С. Г. Струміілііным. Еще в 
1923—1924 гг. он писа-т: «Домашняя работа (в свободные часы) состав¬ 
ляет необходимую предпосылку... воспроизводства... рабочей силы, я 
игнорировать ее под какими бы то ни было предлогами, остав.чять без 
учета И рвеиенки (курсив наш —О. П.), — это значит проявлять вели¬ 
чайшую степень бесхозяйственностнА Эта позииня отчетливо противо¬ 
стоит агностическому представ.тенню большинства буржуазных эконо¬ 
мистов, считающих, что «свободное время не поддается объективной 
оценке в терминах производства или потребленмя*^. 

В работах акад. Т. С- Хачатурова предлагается уже определенный 
метод (ЭОСВ), основанный на том. что всякая экономия его «... позво¬ 
ляет увеличить К 0 . 1 НЧССТВ 0 часов, высвобождаемы.х для производитель¬ 
ного труда, что дает большой народнохозяйственный эффект»''. 

Примерно ІО — ІЗІь свободного времени, по данным социологичес¬ 
ких обс.іедований. тратится на продсоженііе учебы к повышение квалн- 
фикацин. в.іиянне которых на производнте.тьность труда легко поиает- 
<я статистическому измерению. На этой освове в работах ЦНИИП гра¬ 
достроительства и Института экономики строительства была получена 
-опенка свободного временк порядка 2В.4вп^ас. 

Однако ясно, что экономический эфф^т от использования свобод- 


' «В оптнна-зьнвн о.іаае .жібае увеиченэе м.зи уменыискяе затрат труда за 
«ч'т унекьшенкя и.ін уаелячшя дос>га к до.зжно оказыватьса внгодігн.ѵ. другими 
с>‘и»&иѵ. преіелъиыб отрпа<т&іънмй эффект для общеспа іл увмнченнп раі^чсгп 

дсикм Сь*п рлын пределкноуу положительному мффенту от соот»етсгиу»иі<*го 
7 »о^н«піяя продужанй» (А, Л Лурье Эвоиомяч«<киА аналн) иоло.«ей плвянронаііия 
совядлретияепсого коэяістіа М. «Наука», 1973. с. Э0$), 

* С»иі ао»можі»ость таком і9ѵтш яаляегеа одняи на мообходниык ѵсіорнЛ 
максямнзацня общострфнмогс благоохтояняи- Лиг.інйскмА тко»очлсг*иарненс7 М, Добо 
янсаа. «Лотесяим доподнтляем іредоствР.іеіия потребіѵтелю «аободы анбора • 
жоіе«а«ял сао«го дохода кялиется оредостамение еаобоаьі аыбора эанятнА. а такж« 
«•ободм кмбора мжду трудом я досугом лрокаяодктомиону рабочему» (М. ОоЬЬ. 
Ѵ«Иаге Есооооіса апб Есооогтеа 5осіаи&пі- СаліЬгІбаге. 1969, р. 74), 

* С Г. Струмндял. Проблемы мономию» труда. М. І9&7, <- 270 

' Н. Огауаоп. Ргісе ТЪеогу т а СЬалкіпв Есололіу N. Ѵ.-Ілб. 19Фб, р. 3—4- 

* Т. С. Хататуро*. Эковомлка транспорта, М, 1959; с. 210 



тіого врем«иіі не сводится к повышению кваляфнкзиии части молодых 
работников, свободное времіі в жономихо-теоретическом смысле об¬ 
разует одну из иоорАинат общего процесса воспроизводства рабочей 
-силы, 

Решающее значение при конкретном определении ЭОСВ приобре¬ 
тает іісслсдовлііие механизма взаимосвязи и взаимпперехода рабочего и 
своболкого пррмеііи обшестаа, совместной зкокоиіпааии этих аажней- 
шнх источников общественного богатства. Для ііепосрелственііого аы 
числеиня ЭОСВ могут быть использованы различные подходы, опираю¬ 
щиеся но этот общий принцип взаимозаменяемости, взанмоперехода 
между (іаГючни іі свободным временем. Можно рассчитать, например, 
ориентировочную стоимость реконструктивных мероприятий, необходи¬ 
мых дли того, чтобы понизить продолжительность рабочей недели с 41 
до 40 часов без потерн в иаиноиальиом доходе (конкретное количество 
часов здесь не имеет зиачення, ибо в конечном счете используются толь¬ 
ко удельные характеристики среднего часа общественного рабочего 
времени, «41 Гі чао—это просто достаточно удобный для восприятия 
символ перераспределения малого количества общественного времени 
между рабочим и свободным). 

Этот расчет даст величину приблизительно в 0.65 руб/час , которуі^ 
можно принять в качестве нижнего преде.та ЭОСБ дляѴяЙ^й 1975 г. 

Экономнческнй смысл этой величины совершенно прозрачен: это 
«стоимость высвобождения одного часа рабочего времени в сфере ма 
гериалывого проиэводства>. Именно столько требуется вложить средств 
в народное хозяйство, чтобы компенсировать последствия превращения 
одного часа труда в час досуга. 

Непроизводительное расходоваине свободного времени прнпааии-. 
вается, таким образом, к потере части национального дохода. Благо¬ 
даря такой оценке потерн свободного времени становятся соизмери¬ 
мыми с другими элеиектамн общественных затрат. Оказывается, в 
■частности, возможным установление той суммы капитальных вложений, 
которую целесообразно направить на достижение «невидимой* (т. е. не 
«оплошаюшойся ни в какой конкретный финансовый лоток) экономии от 
сбережения свободного времени, и те.ч са.чым — переход к лсйггвитель- 
но оптимальному распределению ресурсов между различными сферами 
чзбществсііного производство. С теоретической точки зрения это озна¬ 
чает, что сам масштаб общественно необходимых затрат труда в со- 
цкалігстическом обществе (особенно я таких отраслях, как т^говля и 
-обслуживаннс) может быть установлен только нс.ходя на задач макси¬ 
мизации и рацноналыіого распределения свободного времени, которое 
также II по этой линии обнаруживает свою важную регулярующую роль 
в системе соцііа.тіістііческих производственных отношений. | 

Естественно рассматривать ЭОСВ как одни из инструментов учета 
■фактора времени в социалистической экономике. Такой учет, осуществ¬ 
ляемый как о области планирования, так н в области органнзаини в 
применении к попросам стимулирования означает «поощрение экономки 
времени и строгие санкции за его расточительство» (Материалы Х>Л' 
•съезда КПС(І, Л\., Политиздат, 1976, с. 61). ЭОСВ представляет, оче¬ 
видно. олрелолеіііі\ю меру такого поощрения, равно как к санкциоин- 
роваііця 

(ГИзвестно, что связь ііацнонального дохода с количеством отрабо¬ 
танного времени может быть описана с помощью народнохозяйственной 
лромзводгтвснноГі функции. Имеющиеся в нашей экономико-математи¬ 
ческой литературе эмпирические оценки параметров такой функцан 
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длют дначенне оиФНКй предельного человека-часа труда в интервале 
0,55—0,87 рубля'. 

В частности, расчет, лронеденныА на основе опенки параметров 
однородной линейной производственной функини, содержащейся в 
статье Ю- В. Яременко, Э. Б. Ерснова н А. С. Смышляева^, дал уаель- 
иук> величину погребных капиталовложений порядка 7.25 рубля и оцен¬ 
ку часа свободного времени (для 1975 года) в 87 коп_1 

Применение народнохозяйственной производственной функции для 
получения ЭОСВ означает с методо-тогическоЛ стороны использование 
средств эконометрического анализа в качестве субститутов модели оп¬ 
тимизации. Долусгимость такого приема определяется ранее сделан¬ 
ным предположением о «прлмерноЛ оптимальности» распределения 
общественного времени между рабочим и свободным 

ЭОСВ довольно широко применяется а практике градостроитель¬ 
ных расчетов за рубежом, причем характерно устойчивое повышение 
ее пря переходе к странам с более высоким уровнем экономического 
развития. Если пересчитать нвиболсе употребительную в США оценку 
в 1,8 доллара за час по соотношению цен с учетом различий в уровне 
дешевого проиэвадстаа национального дохода между СССР и США, то 
получается ЭОСВ в размере 77 коп/ча(Я. 

Наибольшее распространение за рубежом получил анкетный метод 
определения ЭОСВ, основанный на опросе населения относительно 
предпочитаемых средств передвижения. 

Данный метод бы.і использован, в частности, английским исследо¬ 
вателем Бнз.тн в работе (П]. В процессе опроса респонденты раз¬ 
биваются на ряд групп по доходу, и оценка свободного времени ищется 
вля каждой группы в отдельности. 

На практике она оказалась заключенной в пнтервале от 2 шил¬ 
лингов 6 пенсов до 3 шиллингов 2 пенсов (0.3—0.5 долл/час). 

б других английских источниках [12. ]3] мы встречаемся со зна¬ 
чениями ЭОСВ, варьирующими от 2 до 10 шнлл/час (0,3—1,4 долл/час). 
В целом это соответствует более низкому по сравнению с США уровню 
предельион производительности часа труда. 

Расчет Бизли покоится на целом ряде предположений о том, на¬ 
пример, что предельные издержки [денежные и неденежные), связан¬ 
ные с поездками на транспорте, совладают со средними, что индивид 
выбирает наиболее удобный для него способ лередвнжеііин и т. д. 
Главным недостатком этого расчета является уэколокальный характер 
оценки, ограниченность ее ранками транспортных передвижений. Отсю¬ 
да неизбежна чрезмерная чувствительность оценки к условиям функ- 
пиокиронания транспортной сети, таким, как протяженность личных 
автомобилей и т. а. 


' С пончоіыо лроммодствемних функикй можно просаелніь днііаикку ЭОСВ, 
определяемую обшнн ростом анфферскцна.тьчоА эффеітчаиосіи трудя. Соотастсіяую- 
шне рясчеты для отреікл вренекн с 19&‘> г. яо 1975 г дакэт воэрястяинс ЭОСВ кп 
9ВЪ иля среднегодовым темпом около 7%. Это «удорожанье свободного врсмеіиі» 
аедсг к рясшяречню обмьд ммніоинчесж шіряаіаанмі даніеме вложеинй с іюіьюгго 

О Рр 

иочоняя. Они определяются і простейшем случіе по формуле: Кд» ^ 

где Кц — целесообразные няпиталоь.южекня, (7 —ожядаемян ЫіОііоиіін сьоболіісігп 

вріыенч, —оценка «го чяса и о-темп удорожяняя «аоблдяого іиісмсіін. 

’ Ю В Яременко. Э Б. бріэов и А. С Смышляев Опит постр<нчіяя прпнзвп.т- 
стіеьноа фувкцян для яародного іозайстьд СССР 9Я 1930 -І97ІІ гг В сб.: «ИсслслО- 
аагяя до иітсиетнческсО зкоьомнн я смежным вопросям». М, Иэд-ао МГУ, 1973. 
с. 300. 

' Об вспольмапмнв ЭОСВ а США см., налрвмор Ю И. Бочаров. О К Кудріів- 
цея ГІліцнровочная структуря соьремеьного города М, Стройналат, 1972, с вЛ. 
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Выэымст опр№л»м 11 ы» сомкения л сіма по себе пелесообраэяость 
нспольэованкя анкетного метода для усталпменяя ЭОСВ. Разумеется, 
опрос пассажиров даст представлеике о тех денежных суммах, которые 
сам потрсбмтелк готов заплатить за мероприятия, сберегаюшие ему оо- 
бодное время. 

Однако результаты использования данного метода нуждаются в 
тщате.тыіой корректировке, так как речь идет, по существу, о су^к- 
тимой оценке досуга, связанной к току же с индивидуальный доходом. 
Опыт применения анкетного метода в ряде зарубежных стран показал, 
что у потребятслеА существует сильная тенденция занижать спекку тел 
благ, которые не являются товарами и не имеют самостоятельной ры¬ 
ночной цены. Из того, к примеру, факта, что менее образоеаияые 
группы населения склонны оценивать свое время ниже, лен более об¬ 
разованные, вовсе не следует, что н общественная опенка их досуга (а 
значит и объем средств, выделяемых обществом для его рааиональяого 
использований, например, для повышниля образования этих людей) 
должна быть меньше. Еще более очевидно это для некоторых іфупо 
(женщин с маленькими детьми, студентов-заочняков и др.). кото¬ 
рые остро нуждаются в дополнительном временя, но фактячеекк яе 
располагают денежными средствами, необходимыми для оплаты более 
дорогих товаров н услуг, позволяющих его сэкономить. Поэтому метод, 
дающий единую усредненную оценку для всего населения, оказывается 
предпочтительнее в практике градостронтельства проектироваиня я 
планирования отраслей обслуживания, где приходится иметь дело ве с 
какой-либо одной кэ социальных групп, а сра^ со всеип. 


Проблемы прниснення экономической оценки 
свободного времени иаселення в плановых и проектных расчетах 
отраслей сферы обслужнвамяя 


Что касается области возможных прнмененяЛ экономической оцен¬ 
ки свободного времени, то представляется, что ею должны стать в 
первую очередь проектные расчеты для тех отраслей сферы обслужв- 
вакяя, гае «издержки населеннд» (состоящие главным образом ииеяво 
в потере свободного времени) составляют значительную долю совокуп¬ 
ных общественных затрат. (Разумеется, в некоторых случаях, например 
при выборе площадки для трудоемких производств, эта опенка полезна 
и для оптимизации проектных решеігий в прэнзводсівенноб сфере, так 
как издержки, связанные с поездками персонала к месту работы я об¬ 
ратно, могут оказаться очень значительными). 

Возникающие при этом задачи сводятся к соизмерению дополни¬ 
тельных потерь общественного свободного времеин с затратами ва 
создание н эксплуатацию дополнительных мощностей в сфере обслужи¬ 
вания. 

Экономическая оценка свободного времени может сыграть важную 
роль при разработке ііоризтниов обслуживания а предприятиях торгов¬ 
ли, службы быта II обшоственііого лптяння. В настоящее время недо¬ 
статочно учитываются неравномерность потока посетлте.іей в этп пред¬ 
приятия и наличие лііковых нагрузок, существенно увелнчнваюшнх 
общую сумму потерь свободного времени у населения. 

Практическое лрмненсіінс экономической оценки свободного вре¬ 
мени должно считаться с фактом неодинаковой степени «лотерянностнэ 
его в различных конкретных снтуапнпх. Скажем, одно и то же время 



посэлкк на городском тракспорге воспринимается совершенно по-раэ- 
ному в часы пик (копа на потерю вромекн кахлааываются сше и дне- 
комфортние условия) я в часы умеренных пягруаок, когда пассажир 
передвигается с определенными удобствами. Преодолеть вту трудность, 
можно, умножая ^СВ на поправочный коэірфиипент, больший млн 
меньший единииы в аавнсиности от конкретной ентуаиии. Коаффиниеііт, 
равный сдхниис. очеондно, соотвстсгвовад бы при этом некоему «об¬ 
щественно норма.іьнону» варианту потерн свободного времени. 

О примерном значении таких поправочных коэффнпиектпн можно- 
судить по некоторым работам американских спеккалнетов, принимав¬ 
ших для «обычных» потерь времени на пассажирском транспорте 
ЭОСЗ в размере 1,8—2 долл/час. а для потерь времени в часы пик — 
оценку в 3 долл/час |14]. 

В эхепериментальном порядке ЭОСВ была использована при ана¬ 
лизе комплексной схемы развития городского транспорта одной па 
крупных городских агломераций. Существующая методика технико- 
экономических расчетов прк развитии транспортных узлов нсхолит, как 
известно, из необходимости учета только капитальных н эксплуата¬ 
ционных затрат на развитие горолското транспорта; сравнение затрат- 
временя населения по различным вариантам производится при этой 
лишь в самой обшей форме с помощью вербальных оценок типа 
«удовлетворительные» нлн «неудов-четворнтельные». Если учесть, что 
сам удов.тетворителыіый уровень задан в виде десятиминутного интер¬ 
вала (норматива), то вариант, обещающий экономию, например, в 
9 ынн. на среднем времени ежедневных поездок всех жителей огромно-, 
го города, должен быть по этой методике отвергнут, если он влечет за 
собой приведенные затраты, хотя бы на I руб большие, чем альтерна¬ 
тивный. 

В Практических расчетах, где использовалось нижнее значение 
ЭОСВ. равное 60 коп/час, проходил, как н у проектировщиков, вариант 
с преимущественным развитием скоростного трамвая. Однако разница 
в приведенных затратах с учетом оцененной годовой экономии времени 
населения по сравненню с вариантом строительства метрополитена 
сокращалась более чем в 2 раза (от 39,4 млн. руб. до 15,8 млн. руб.)'. 
Здесь, правда, исполь.зовано нижнее значение ЭОСВ (0,6 руб/час), а 
не среднее из ряда расчетов (0.7 руб/час); к тон^" же при этом не учи¬ 
тывалась тенденция к росту ЭОСВ во времени. Если же учесть эти об¬ 
стоятельства, то оказывается, что даже при самой осторожной (3% в 
год) оценке темпа среднегодового роста ЭОСВ уже к 1983 г. она достиг¬ 
нет критического значения І руб/час, при которой «проходит» вариант 
со строительством метро. 

Таким образом, использоваике ЭОСВ в расчетах эффективности 
пассажирского транспорта не только расширяет границы экономически 
оправлаііііых вложений в эту отрасль, но к позволяет сформулировать 
качественно нную, поэтапную стратегию ее развития, основанную на 
псютепенном переходе к наиболее скоростным видам — метрополитену 
н мндивндуалыіону автотранспорту—с решением ближайших траігс- 
портных проблем на основе сочетания менее капиталоемких видов, та¬ 
ких, как скоростной трамвай н автобус. 

’ Расчет годовой лссмоиан ареневи лрояэаоаилса унііожеэиен среднегодового 
чнс.іа пассажнроа (1240 иля. чел.) н» разиоегь В среднем врсиеіп поездок между 
вариантанк: Эа.В мин —а случае стронтс.чьстза скоростного тракзан к 31.0 мня.— 
пни січ>руженин метро. Получениаѵ велнчніга — 39,3 иля, часоа о год — соотьетстфует 
сумме а 23.0 млн. ру<. гопмой экономна аа кавятааьаых аложеимах (именно столі.ко 
яотребоаалось бы вложить а еферу материального прокэоодстаа для того, чтобы 
аысіюбодить 39.6 нлн. часов рабочего вреиеки без іютерв в ігацнональнон доходе). 
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в связи с данной раСттой выдвигались два возражения претив 
использования ЭОСВ в проектных расчетах зффективноан городского 
транспорта. Они заключались в той, чтог I) те же задачи, но более успеш¬ 
но решает задание нормативной прояолжнтельносги средних поездок; 
2) включение ЭОСВ ориентирует нас из строительство нетрополигенд 
уже в ближайшее вреыя по крайней мере і 25 крупнейших городах, 
на что реально нельзя рассчитывать. 

По зтому поводу следует сказать. 

1. Действительно не существует, хотя бы в силу двойственности 
планов, какой-либо «китайской стены* между использованием ЭОСВ н 
натуральных мориативов расходования времени населениі в рпз.тнчиых 
сферах обслуживания Более того, нетрудно показать, что каждому 
значению норматива соответствует своя опрсделенная сумма халнгало- 
вложеиий на развитие городского транспорта, а следовательно, и свое- 
нндивидуальное значение ЭОСВ. 

Однако на атом достонмства «нормативного подхода» кончаются, 
ибо лроизволыюе задание различных значений ЭОСВ для разных го¬ 
родов (а к этому в конечном счете сводится весь смысл обсуждаемого, 
подхода) не имеет под собой каких-либо научных оснований и ведет к 
очевидной неоптнмальностн в распределении ресурсов. В противопо¬ 
ложность этому предлагаемая методика ЭОСВ, основанная на объек¬ 
тивных народнохозяйственных показателях н учете эффективвоста 
капитальных вложений в различных сферах общественного производ¬ 
ства (а не только на городском транспорте), избегает этой волюнта¬ 
ристской крайности и, по сути дела, решает именно задачу установле¬ 
ния экономически обоснованных нормативов средней продолжительно¬ 
сти поездки в различных типах районов н городов. 

2. При существующих ресурсных ограничениях нельзя строить, 
ыетрополитен одновременно в 25 городах. Однако ЭОСВ сама по себе 
неповинна в этом результате. Во-первых, дефицит капнталовложелий 
для нужд непроизводственного строительства должен учитываться не с 
помощью ЭОСВ, а пряным повышением норматива их эффектнвііостя 
по сравнению с рекомендуемым методикой уровнем 0,12'. Во-вторьи. 
повсеместное предпочтение метрополитена во многом связано с тем, что- 
в анализ нс включаются варианты, лредусматрнваюшие широкое раз¬ 
витие индивидуального автотранспорта с одновременной децентрализа- 
цней расселения. В-третьих, остается бесспорным, что капитальные вло¬ 
жения, отпускаемые на развитие городского транспорта (как и вообще 
объектов инфраструктуры), должны быть повышены, так что к с этой 
точки зрения применение ЭОСВ ориентирует в правильном направ¬ 
лении. 

Учет экономической оценки свободного времени на стадии проек¬ 
тирования важен тем более, что практическое внедрение ее в хозяйст¬ 
венный расчет самих предприятий сферы обслуживания оказывается 
весьма затрудніітслыіим. 

Проблема здесь заключается в существования пряно протнвопо- 

' ІІидибііАЯ лнффгрсііііплцня иарчітввз мрфсктнікосп янетт четкий жоночкче- 
скііЛ сміксл. фсіксііруе ыр>ііііи>існіл на перелив к.іпнталыіых в.іожекіій между отрасія- 
НН пропдаоастііеіііічй «і ііегірияіяо.тпія'нііьй сфер. В го же время она не до.іжна 
ьоііюднѵьен я ііскиА теоретн'іескігА прнтінсі, тан как осякое отклонение от т.анного 
кі-рнатмна лэііячпст однонременное щклонеііне от оптимума н серьеэио некяжает 
саму структуру населссгтчт мест и сетеП обслужяоаиня. Что касается нтлроніводст- 
венноЛ сфери. то аіесь смарсс было Бы олраадлно понижение норматнка эффекти». 
ИОС 1 М каянталыіых вложеіімй, так как о якоііоннкесках оценкак сбермжемня тткуши-с 
оатрлт не утлтиваютсн мііогнс сонналыімс н жологмческне аффсжты ее фуикиікжмро- 



ложной заннтересованност» этих предприятий в эконоинн зксллузта- 
инонііых расходов за свет свобозиого времени каседеііня. «... И теснота 
в автобусе, я томительное ожидание тргмвзя зачастую результат того, 
что транспортники стараются работать как можно лучше... Экономи- 
чсскпс показатели, от аыполневіиа которых зависят все фонды к преміей, 
стимулируют перевозку пассажиров с нудобствами» (В. Егоров, Т. Жа- 
нузаков. .Автобус не выше.і в рейс. — «Правлаэ, 18 июля 1970 г., с. .А). 
Невыгодны, к примеру, зкслрессы, так как на них нет сменяемости 
пассажиров: невыгодны знаменитые еИкарусы>, от которых, по суще¬ 
ству, зависит судьба иелых жилых массивов. И. напротив, выгодно все- 
.мерное дробление маршрутов и возможно больший простой транспорт¬ 
ных средств. 

На первый взгляд, эту трудность легко преодолеть, устанавливая 
дяфференцнрованные тарифы в зависимости от скорости оказания ус¬ 
луги (как это делается, скажем, д.ія срочвого ремонта). Однако этот 
путъ малоэффективен с социальной точки зрения. 

Например, социологические обследования показывают, что наибо- 
.лее загруженную группу населения составляют женщины в семьях с 
малеиькимх детьми. Но эта же группа отличается и относительно более 
низким (в силу ряда причин) доходом на одного члена семьи, так что 
ориентация на более дорогие услуги только усилила бы общую напря¬ 
женность ее существоввння, Недостаток обсуждаемого метода состоит, 
таким образом, в отсутствия четкой целевой направленности, в невоз¬ 
можности слрнвяэатъ» аифференинацию тарифов за услуги к нуждам 
наибо^іее страдающей от Данцига времени части населения (потому 
что она не совпадает с наиболее высокооплачиваемой частью), 

Требование преимушественного развития платных форм обслужива¬ 
ния не обосновано также и с той стороны, что им не учитывается 
реальный иехаикзк межотраслевого распределения капитальных вло¬ 
жений. который отнюдь ие представляет «зеркального отражения» 
нехаіінзма Армирования доходов госулврствеяного бюджете. Опыт 
показывает, что относительно быстрее развиваются не те эле¬ 
менты социальной ннфраструктуры, которые являются постааиисами 
платных услуг, а те, которые находятся о центре внимания самих 
строительных оргаивзапвй. Показатели ввода жилья, например, вклю- 
«іазотся в чнсло основных социальных нкднкаторов нашего обшества, и 
поэтому в рамках выделеииых ив гражданское строительство лимитов 
осушествляетса оосгояішое фактическое перераспределенхе в пользу 
именно жнлкшйого строительства (хотя при этом не только капиталь¬ 
ные, но и две трети эксшіуатаішонных расходов покрываются госу¬ 
дарством). 

В условиях недостаточного развития социальной инфраструаггуры 
днфференаиапня платы за услуги в зависимости от скорости их оказа¬ 
ния означала бы только концентраияю очередей в той части сферы 
обслуживания, кот^ая была бы предназначена для оказания услуг 
ло более ннзкоиу тарифу. Элементарный расчет показывает, что даже 
С учетом эластичности спроса по иене общая сумма потерь свободного 
времени при этом не уменьшилась бы. а возросла. 

Именно высокий удельный вес затрат населения (в том числе по¬ 
терь свободного времени) в составе совокупных издержек сферы обслу¬ 
живания мешает оптииизнровать ее деятельность на основе «обычных» 
методов хозрасчета, призванных, по самой сути, учитывать то.чько до¬ 
ходы и расходы ярепприятий. Поэтому поиск альтернативных форм вро¬ 
де «совместяого хозрасчета предприятий и населения» в рамках, 
скажем, потребительской кооперации представляется одним из ііаибо- 
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лее ннтересііых ііаправ-ісііиП теоретнчесхоіг разработки счіинааьно-іх^ 
номнческого механизма фуііхинонирования сферы обс.т/аснвзння. 
соответствующего условиям развитого соцкалкзиа. 

В настоящее время все более очевидной становится необходимость 
формирования сошіалыіо-экономноескогэ механизма, способного обес- 
лечнть уже в ближайшей перспективе перераспределение общественных 
ресурсов в пользу непроизводственной сферы, опережающее развитие 
основных звеньев социальной инфраструктуры. 

Широкое применение дОСВ в практике плановых н проектных 
расчетов, несомненно, могло бы способствовать экономическому обосмо- 
ванімо такого перераспределения ресурсов, существенно изменив пред¬ 
ставление о сравнительной эффективности различных сфер обществен¬ 
ного производства, продемонстрировав превосходство социалистических 
кркгернеа принятия гмановых решений над узкокоммерческнии, оско- 
ваннымн на игнорировании целого ряда важнейших факторов обще¬ 
ственного богатства. 


ВЫВОДЫ и ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

1. Календарное время общества образует с эконоинчссхой точки 
зрения ресурс, используемый по двум назначениям: а) рабочее время; 
б) свободное время; причем в точке оптимального распределения диф- 
фереііцналыіые (приростные) зффсктнвностн часа рабочего к часа 
свободного времени равны. На зтой основе может быть рассчитана 
зкономнческая оценка часа свободного времени (ЭОСВ), которая 
представляет собой условное денежное выражение соииально-вкономи- 
ческого эффекта его использования, с одной стороны, н общественно яе- 
обходныых затрат на высвобождение часа рабочего времени в сфере 
матерналыіого производства (без потерн в наинонв.чьном до.ходс), —с 
другой. 

2. Для непосредственного определения ЭОСВ может быть исполь¬ 
зован аппарат кяродііохозяДствеішых производствекных функшін. Соот¬ 
ветствующие расчеты показывают, что ЭОСВ (приведенные к годовому 
масштабу капитальные затраты, эффект которых равен продукту до- 
полкителыіого часа общественного рабочего времени) составляет по 
условиям конца девятой пятилетки величину порядка 0.6—0.8 руб/час. 
Для плазговых и проектных расчетов с учетом трудностей первоначаль¬ 
ного внедрения ЭОСВ рекомендуется использовать нижнее значение 
этой величнігы. 

При этом, однако, следует иметь в виду быстрый рост ЭОСВ во 
времени (до 7% в год за период с 1965 по І976 гг.), отражаюший об- 

п()вышен>|<* норм и тру'довых реС)'рсОВ на капяталькыв ^ 

в условиях резкого падения фоидоотдя'ін. 

3. ЭОСВ должна использоваться яо всех задачах ііланнровакня н 
просктіфовапіія как огр.чслей обс.тужнвзния, так н матерзіального яро- 
ніподствп, где ожидаемые затр.іты (или, наоборот, сбережекіія) сво¬ 
бодного прсмоіііі ііасслсімгя составляют значительную часть совокупны.т 
затрат (НЛП полезного эффекта). 

При этом онесіенііис эятрагы (сбереженнн) времени нісе.щння 
должны рассмятрна.чться как часть тск-уших годовых эатрат сЩ'твет- 
стпуюшеі'о нліні.-іііта (пх поііііжсіінл) н соизмеряться с экономней (до- 
лолііігтсльмым ніівсстіірованіісм) хапитпльны.т вложений в соогвегствкн 
с сушестоуіощсй методикой определения эффективности капита.іьных 
вложений іі новой технгікіи 
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4 Сопгветствуюшая расчетная формула имеет вид: 

С+е-<3'1 +?АС-*тіп, 

где в дополненле х обычно употребляемым обоэначенияи С, Е, іі К^~- 
затраты времени населения по рассматриваемому варианту, % эконо¬ 
мическая оценка свободного времени, е —поправочный коэффициент, 
учитывающий неодинаковую степень «потерянности» свободного временя 
в различных ситуациях (рекомендуемое значение его, ияпример, д.тя 
потерь времени в часы пик на городском транспорте — 1,5). Пріг оцен¬ 
ке экономического эффекта от мероприятий, улучшающих использова¬ 
ние свободного времени населения, могут быть применены экспертные 
оценки его интенсифвкацнп, «уплотнеиия»: например, ярсмя проведе¬ 
ния культурных мероприятий может рассматриваться как ухшоженное 
на некий іэкслертно определяемый) поправочный коэффициент время 
обычного, пассивного досуга. Здесь мы имеем полную аналогию с взая- 
моотиошенііями простого и сложного труда. 

5. ЭОСВ должна учитываться при обосновании общего распределе¬ 
ния инвесгиционнык ресурсов между отраслями материального произ¬ 
водства и непроизводственной сферы, а также при формирования 
комплексных программ регионального я городского развития. 

Экономия свободного времени населения составляет важную часть 
полного народнохозяйственного эффекта от реа.тизацпи таких программ, 
н учет этого выигрыша с помощью ЭОСВ может существенно изменит» 
представление о целесообразных масштабах развития целого ряда от¬ 
раслей (торговли, общественного питания, бытового обслуживаня, ав¬ 
томобильных дорог, метрополитена и др.)‘. 
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с. с. Артемьев 


ПРОСТРАНСТВЕННО-ВРЕМР-ННОП АСПЕКТ 
ЖИЗНЕДЕЯТЕЛЬНОСТИ НАСЕЛЕНИЯ 


Основные виды жизнедеятельности человека ассоцннруются с 
местами жилья, работы, обслуживания и отдыха. Практически любой 
из этих видов можно рассматривать в пространстве и времени как со¬ 
вокупность процессов передвижения, ожидания и потребления (произ¬ 
водства) продукции и услуг. Интенсивные коииентрацня и специализа¬ 
ция производства продукции и услуг, урбанизация населения и рост 
его благосостояния, развитие соврсмснны.\ видов транспорта, особенно 
автомобильного, способствуют быстрому росту подвижности жителей 
городов и сел (табл. I) и увеличению затрат времени на передвиже¬ 
ния. 

Основнымн факторами, определяющими уровень подвижности раз¬ 
личных групп населения, являются: размер доходов и степень обеспе¬ 
ченности средствами индивидуального к общественного транспорта: 
структура бюджета вреиенн; в.заииорасположеиие мест жилья, работы, 
обслуживания и отдыха: затраты времени на ежедневные передвиже¬ 
ния и стоимость поездок: соотношение уровней комфорта на общест¬ 
венном и личном транспорте; состояние транспортной системы и раз¬ 
витие улично-дорожной сети; профессиональная структура и уровень 
образования: экологические условия в районе проживания и т. д. 

Стремление людей сократить затраты времени на передвижения 
становится в современных условиях оциой из причин широкого раз¬ 
вития инднаилуэльных транспортиих средств. Как лока.чыаает анализ 
зарубежны': данных [2], на.тичне автомобиля в семье тесно связано 
с уіювнеы дохода. 

Однако с учетом пеаисокон доли платежей за жилье и услуги при- 
обретенне іі содержание автомобиля у нас становится возможным при 
гораэло более ииэкн.х доходах, чем это имеет место в развитых капи- 
талнетических странах. 

Несмотря на то, что средняя иалолляоиость автомобиля при еже¬ 
дневных трулопых поездках не превышает 1,4—1,5 человека, само 
наличке его в семье вдвое (обычно) узелнчисает подвижность ее 
членов [3, 4]. Интересно, что при наличии в семье 2 автомоби.лен под¬ 
вижность вновь удваивается (3]. Это обстоятельство, безусловно, сви¬ 
детельствует об огромном неудовлетворении спроса на передвижения. 
Однако удовлетворение этого спроса требует нс только соответствующих 
затрат самих владельцев личных автомобилей, но и значительно боль- 


20 



Т в в лица / 


Рост ііплпияігости имелент СССР за паралд ІРііО—І97П >г 
N измппіне рила раііалиыі інлла трансплр» л обкяечеяна погра^лмтай паседемпі 

• гіардааимсннн' 



3>э»к< с*м9ія«іінЯ 


іііутянгорпАсапі 

ПЯНГАрФАЯ»* 1 

іа4»м« 

ІІ1Д грапсіілріФ 

ІІ5 

ГДеямиА ік 
■млі тражпор* 
ТА ■ жрѵм)* 
«ах, іщ 

^•1 

МІ 

ГМАКУІ я*е 
»ніа грілкіГйЯ* 
ТІ 9 Л«(.(ХП)* 

ид. % 

Ш 

ГА««ЬПіА 9С« 
■•ЭІ» т^акапя* 

Та ■ крооѵ 
•лд, ч 











!9» 

итс 

V 3 в в 


197В 

Ш 

І»М 

І9П 

Трэиіаі} 
ТродлеІібус 
Мотроподнтси 
Аыобуі. обще* 

о.в 

3,3 

1,9 

66. в 
12,0 
8,0 

21.3 

16.4 
6,1 







го ЛОІ(ЬЭО*0* 
ния 

Тікск 

Лсп(овме дѳто* 
иобнлн иіии* 

0,9 

12,7 

12,2 

0,8 

50,0 

2.8 

00,6 

45,0 

7,2 

0.2 

71,3 

1.0 

12.7 

25,0 

11.0 

0.06 

44,0 

0,9 

ѳііяуалыіыч 
яладельцея 
Жсд«эно* 

лорожім & 
Оодія^к 
бояяуціііый 
Срыисе зняче* 
Н 1 {с увеличе¬ 
ния подвиж¬ 
ности НІССДС- 
н«я 

12,в 

2.7 

1.6 

2.4 

0.5 

0,86 

0.14 

2.3 

1,0 

0.1 

41,7 

1.8 

2,4 

6.9 

0.7 

89,1 

2.8 

3,9 

22,8 

1,0 

0,01 

39.6 

1.27 

І.І7 

35,9 

3.2 

0.84 

74,7 

12,4 

1.0 

10,0 

29,9 

4.8 

10,4 


' Состаалсно во матеряалва В. Г. Даандоанва. О подавхлосгв каселеива а славой састева гороаоа, 
пвс&акеа ■ гея СССР иная с ряіатея сферы вбслуйнмвяіі В <В «Вяпросы гмгряфин», 
М 91. М. «Мысль». 197^ 

ших усилий со стороны всего общества на развитие трзнспортиой ин¬ 
фраструктуры и обеспечение лространственно-времеііной доступности 
целей поездок. 

Взанморзслоложенііе жилья, мест работы н объектов обслужнвв- 
ния яв.іяется при этом важнейшим пространственным фактором, опре¬ 
деляющим затраты среиеии в доступность целей повседневных, перио¬ 
дических н эпизодических поездок люден, и соответственно упраа-іенне 
рациопэльным размещением целей поездок становится одной из важ¬ 
нейших стратегий а развитии городов к групповых систем расселения. 

Сегодня уже очевидно, что сокращение непроизводительных звтрэт 
времени населения па передвижения связано не только с улучшением 
транспортного обслуживания, по прежде всего с устракенне.м самих 
нецелесообраэііы.х и нежелательных передвижений. 

Так. существующее размещение объектов обслуживания внутри 
микрорайонов вынуждает их жителей затрачивать по 30—40 минут 
на передвижения пешком, вместо 10—12, предусматриваемых грздо- 
стронте.іьпыѵіп ііормаин [5, с. 170]. А это приводит не только к нэ.іиш- 
нин затратим времени населения, но н к прямому отказу от (в ряде 
случаев) использования неудобно размешенных объектов обслужи¬ 
вания. 



Необходимость прострднетвемиого совмещения целей поеддок оп¬ 
ределяется и эііачігтельной холей затрат вреисиіі (до б0%> на пешие 
передвижения, ускорить которые практниоскіі невозможно. Учитывая, 
что нлнбо-іес напряженный бюджет времени имеет место у лиц, заня¬ 
тых в народном хозяйстве, необходимо в целях сокращения затрат 
іремекіі этой группы населения размешать объекты обслуживания 
повседневного спроса на главном направлеиіш трудовы.х связей (рис. I). 



1 пешенінмг ве/еЦлжепя« 

Рис. I. Траиспортно-функцнона.іьная структура ііспольэова- 
ная бюджета времени в снетенах расселения. 

Условные обозначения: 

гаіг ] — о6мк«и » лр& 2 ^^ак пеагівінеА аосгупялстя от место прожн* 
мня« кла. дегсАла. кічмьнм шкмы. п»одлмпь<тіемие магознвія. 
медяяіктіі. с?9ло«ие. ярвемнме ігуягтіі елгабы быт*, саортявкыс с»> 
Афуѵмня. общееими донтр (во«лк*. ммероріАмеН тяп М —ебь 
к»ты • пределе* реиеі^аяоА достуаноств от иостд р«бот«а вродоролв* 
«тттввме ■атяівнм. столооѵр. молруявтм, пряшмыо руяхты службы 
быта, или объекты ши 1* (ар>інсчввне б селквой мдствостк—перс- 
дйнжвые объекты обслужівониж): твв ІІТ~ объекты • пределах трене* 
Аортной Авступкестя от мест ароживаіінй млн работы' аолячлпонан. 
больвяцы. средніе в івсіиве >чсбкые заведения, уіиіерясгя. уре>іни* 
рые яредярнеща. баня, пврякявхсрскиа. атс.тіе внднъндуадьвото коиіи* 
м. вредорнятвя службы быта, рееторавы. 


Огромные лоторн свободного времени связаны с ожиданием обслу¬ 
живания, поэтому, рассматривая общие затраты времени на реализа¬ 
цию ие-тей жизнедеятельности людей, нужно учитывать и эту сторону 
проб.чемы экономии времени. 

Оценка эффективности я качества .любой транспортной системы, 
обслуживающей населенне. основана на определении взанмоэависимых 
показателей уровня комфорта и затрат врсмеин на псрсдвижсііня. 

Т,. 

где Т „—общие затраты времени на передвижения; Іп —передвиже¬ 
ние пешком к остановке обшественнпго транспорта или стоянке 
легкового автонобн.чя; Гц — ожидание общественного транспорта или 
оодютовка легкового автомобиля к поездке; (т — ііередвнженне об¬ 
щественным транспортом или легковым автомобилем; I,] —передви¬ 
жение вешком от остановки общественного транспорта или стоянки 
легкового автомобиля к цели поездки. 

Минимизация непроизводительны! затрат времени на передвиже¬ 
ние ло-раэноиу обеспечивается средствами общественного н нндіівн- 
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Вдиннмс нсаодмоаанни легноіого яог«мо6нді 
На сіоммость пассажя]>о^ясл при различных скоростях сообщении • условних города 







дуального транспорта. Э4»фективность ойшествснного транспорта 
зависит от уровни его концентрации, специализации м степегін равно¬ 
мерности использования, Позтоиу между питреОностямн пассажира и 
экономическими интересами самого обшестветюго транспорта как 
хозрасчетными ннтересанч отрасли возникает целый ряд протпворсчтѴ 

Так, сокращение времени на пешне передвижеіііся путем ііріібліі- 
жеііяя остановок к целям поездок невыголмо транспорту, поскольку 
требует допаіннтельных затрат на дорожную сеть и подвижной состав 
к ведет к росту протяженности и числа маршрутов, что в свою оче¬ 
редь вызывает увеличение количества пересадок. 

Сокрашенне времени ожидания, т. е. интервала динжсііня при 
недостаточно мощном пассажиропотоке, приводит к іісдоііснользовлнию 
подвижного состава. 

Напротив, увеличение загрузки подвижного состава повышает эф¬ 
фективность его использования, но ухудшает комфортные условия для 
пассажиров. 

Повышение скорости сообщения, где, казалось бы, интересы пас¬ 
сажира и транспорта совпадают, требует увеличение расстояния между 
остановками гі соответственно--затрат вреиеин на пешие передвиже¬ 
ния 

Эти лротхворечня можно бы.по бы разрешить с помощью раэвн- 
тня индивидуального гранспорта. если бы планировочные возможно¬ 
сти городов и сеть автомобильных дорог обеспечивали эффективное 
использование .зегковых автомобилей при любом уровне насыщения. 
С другой стороны, стоимость проезда на легковой автомобиле выше, 
чем на массовом транспорте, к может быть компенсирована только за 
счет сокращения продолжительности передвижения. 

Насколько выгодно лскіьзовагься легковым автоиобіі.іем для внут- 
ркгородскн.х н загородных поездок, нидно из табл. 2 и 2ь, в которы.т 
стоимость пассажнро-чвса для соответствуюіиііх условий определена 
как откошевие разницы в стопности поездки легковым автомобилем и 
автобусом к разйкие во времени передвижения 
« С.ч — / - я • Со* ч- Сі5т 
/ « I . 

где Сп, — стоимость пэссажиро-часа, руб.; I — расстояние поездки, км; 
Сл—стоимость проезда I км в .тегковои автомобиле, руб.; т — 
количество пассажиров в легковом автомобиле, чел.; С пт — плата 
ори посадке в такси, рѵб.; — скорость передвнжекня общественным 
транспортом, км/час; Соб —стоимость проезда в общественном транс¬ 
порте. руб; Ѵ.-і — скорость передвижения легковым автомобилем, 
хи/час. 

Если сравнить оценку часа свободного времени, предложенную 
Г. Л. Гуревичем. Л И. Мельниковым и О. С. Пчелинііевым и равную 
0,65 руб. [6]. с результатами расчетов, приведенных в табл. 2 и 2а, 
то можно отметить следующее. 

Использование легкового автомобиля для поездок на работу при 
обычном нало.іненнк 1—2 пассажирами оправдано только при 2.5— 
3-кратной экономии времени за счет достигаемой при этом разницы в 
скорости передвижения. 

Увеличение скорости передвижения на общественной трансиорті- 
до 20 км/час в городах и 40 км/час в загородных условиях делает 
практически нерентабельным нспольэоваякс легхавого автомобиля при 
среднем здаолненнн его салона. 


24 



Огтределенііе экоиомііческой эффективности использовании различ¬ 
ных транспортных систем для перевозки пассажиров с учетом средней 
стоимости Пііссііжиро-часа, обычно практикуемое за рубежом (3. 4] 
ввиду очень большого разброса значений в эввксимости от соотноше- 
нііА скорости II ііаполнясмостн салона автомобиля, нельзя признать 
приемлемым при обосиовякии проектных решений. 

Несоответствие возможностей транспортной системы потребностям 
населения в передвижении, как показывают соииологнчсскне обс.іедо- 
іаііня [7]. приводит к серьеіиому ухудшению качества жизни. 

Особое значение имеет при этом продолжительность ежедневных 
ііередпііжеііиЛ. Установлено, что длительность ежедневных перелвкже- 
ііпй свыше 1,6—2,0 часа приводит к стабильно низкому уровню заня¬ 
тий учебой и самообразованием, к пассивности населения в удовлетво¬ 
рении духовных потребностей [7]. В связи с этим нельзя не признать 
чрезмерными фактические .значеіііш средней продолжителыюстіі тру¬ 
довых передвижений насслсііня п крупных и крулііеГішкх городах и из. 
пріігородя в город (табл. 3). Передвижения в часы пик в лсреполнен- 

Т а6 лл цо 5 

Усреднеіііысз.ітраіи арсиспн па аереаенжения в одну сторону 
с риавнчнмнн ііеаяин • городах и пригородах 




, ПрскіялнмШкмОСт» 

1 ПГІМДМЛТ*»*» ИМЯ-. 

1 
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•с|ісавиія«пиК 
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ч»1СДс 
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» 
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1000 

1 
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13 
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43—47 
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10 
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Культурім*биіо- 

• зіе' 

почседнсйные 

10-20 




лориоличссісігс 

25-3) 

70-100 

20 


»ПИЭОЛ1(Ч«СК11д 

ЭО—35 

100-150 

30 
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_ 
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70-100 
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' 30—60 

100-150 

30 

120-160 

* в ГФроДАх е счыівс 1 шя. чвдомк. 




ных салонах транспорта приводят к так называемой «транспортной 
усталости», которая серьезно снижает производительность труда. 

Ѵстлііонленіі, что поездка на обшсствеинои транспорте в часы пик 
свыше 30 минут понижает проіізводігтсльность труда в среднем на 
2—4% на каждые 10 минут увеличения продолжительности поездки 
(8, с, 34). 

Нехпятка времени на передвижения стимулирует нерлвноцемнуіо 
замену одних духовных потребностей другими или отказ от них совсем, 
ясншіьзоваиііе чужого свободного времени (налрнмер, в семье), откла¬ 
дывание спроса, совмешеііне ііе.чей передвижения и т. п. Все это, хотя 
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н сінжтельствует об очень высокой приспосабливаемостн иаселемия 
4^ условиям внешней ерсаы жііэнеаеятельиостн. но ни в коей мере не 
способствует улучшению качества жіі4ни. 

Значительные затраты времени населения связаны с нетрудовыми 
поеэдкаміг, на долю которых приходится до 2/3 всех передвижений. 
Позтому ирострвыственно-врсмеимая доступность объектов обсдужнвв- 
■ ніія имеет большое значение для обеспечения аффективной хекзиедея- 
I те.іьности городского и сельского населения. Учитывая невозможность 
. производства в одном населенном пункте всего перечня услуг, необхо- 
I аиыых населению, а также исходя из реального бюджета времени го- 
' ролского и сельского населения, можно предложить следующие эначе- 
I ння нормативов пространственной іі временной доступности основных 
; видов товаров н услуг (табл. 4). 

Т а ^ ли ч а 4 


ПььстранстаечнО'Врсменная доступность оснооных анлоа товаров 
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Большое значение фактора времени а обеспечении нормальных ус¬ 
ловий жизнедеятельности все еще недостаточно учитываетсн при раз¬ 
работке конкретных проектов расселения, размещения объектов про¬ 
изводства н обслуживания, развития инфраструктуры. Гак, при фор- 
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Ніингние мономнісскнх показателей транспортного потока ннтенсяаностыо 1(1041 аатонобилей а супн при замене 
переходных понрмтніі ка усовсршенсгвоваиііне за псрнох 1000-2000 гг. 
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инроваі)іііі сети автомобі<лы<ы.<: дорог учитывают, как правило, только 
экономические транспортные свяэві, т. е. один лишь грузовые перевоз¬ 
ки. Это приводит к неоптима.іьному с точки зрения обслуживания на¬ 
селения ряэмешеіііію дорог, к созданию значительной разницы в дорож¬ 
ных условиях по отдельным перегонам, в результате чего происходит 
перераспределение транспортных потоков и удлинение пробега. 

Подобная ситуация бы.іа бы объяснігмой 20—30 лет тому иазяд. 
когда подвижность населемня, особенно в сельской местности, была 
яевысокоЛ, а объективная экокомнческая ценность свободного времени 
анвчнтельно уступала современной. Сегодня иеучет фактора времени 
при проектированіін автомобильных дорог приводит к серьезным 
ошибкзы. 

в табл. 5 представлены результаты ус.ювиого расчета зффоктив- 
костн улучшения дорожных условий с учетом прогнозируемого измене¬ 
ния структуры транспортного потока с 1960 г. по 2000 г. В 1960 г. ос¬ 
новная доля транспортного вффект.ч (80%) приходилась, как видно нз 
таблицы, на грузовые перевозки. Однако в последующие годы просле¬ 
живается устойчивая тенденция к увеличению доли эффекта, прихо¬ 
дящейся на пассажирские перевозки, которая зависит главным образом 
от увеличения оценки часа свободного времени —основного соцііалыіо- 
вкояомяческого показателя этой сферы, имеющего расположенность к 
ускоренному росту. 
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А. К. Крюкова 


НЕКОТОРЫЕ МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ 
И ЭКОНОМИЧЕСКОГО АНАЛИЗА СВОБОДНОГО ВРЕМЕНИ 

Проблема экономической оценки свободного времени включает в 
себя наряду с плвново-управленческнм также н существенный полптн- 
ко-экономкческий аспект. Он связан как с самим олреаелеііиеи, понв 
манием свободного вреиеии, его места в системе категорий политической 
вкономнк содналііэиа, так и с вытекающим ка этого понимания отно¬ 
шением к свободному времени, отношением, включающим в определен¬ 
ных. практически важных снтуацнях, принцип экономической оценки. 

Вопросы теоретического определения свободного времени, его свяэв 
С рабочим временен, равно как Н различия между этими двумя важ. 
нейшими категориями, неоднократно обсуждались в нашей политико- 
экономической литературе. Однако за пределами этого анализа оста¬ 
лась по существу важнейшая методологическан сторона прпб.іемы^ 
необхадиность определения свободного времени (подобно тому, как это 
делает К. Маркс для производительного труда) как с точки зрения его 
абстрвктно-всеобіиего экономического содержания, так и с точки зре¬ 
ния выражения этого содержания в характеристиках свободного време¬ 
ни конкретных экономических формаинГі. Рассмотрению этого вопроса, 
а также некоторых лругн.т аспектов экономико-теоретического опреде¬ 
ления свободного времени н посвящена данная статья. 

Одной из характернейших особенностей метода К. Маркса являет¬ 
ся, как нзвсстио. рассмотрение экономических явлений на двух уровнях. 
Поэнаііню бКІегспІіа яресіГіса — «специфической логики специфического 
предмета»', он предпосылал рассмотрение всеобщего качества явления, 
того, что представляется в нем постоянным, независимым от специфики 
дайкой системы общественного производства. На наш в.эгляд, этот ме¬ 
тод правомерен к по отношению к такому явлению общественно-эконо¬ 
мический жизни, как свободіюе время. 

Поииизсиое таким образом спободкого времени находится в тесной 
взаимосвязи с абстрактным производством, трудом вообще и различ¬ 
ными характеристикамн последнего. К. Маркс дает определение свобод¬ 
ного времени, опираясь на эти харлктеріістнкн. 

Труд вообще представляет, как известно, «целесообразную дея¬ 
тельность для созидания потребительных стоимостей, присвоение дан- 


' К. Млркг я Ф. ЭнылкС. Сп. т. 1. е. 32$. 
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кого пргіродой для человеческих потребпостей. всеобшее условие обмена 
веществ между человеком и природой. 

Цель субъекті. которая как закон определяет характер и продат- 
жнтельность его деятельности, представляет отражение, с одной сто¬ 
роны, потребностей субъекта, с другой —объективных законов внеш¬ 
него мира: природы X общестба’. Поэтому она может восприняматься 
субъектом как «внешняяь. принудительная, и как «внутренняя» цель 
(мотив)*, хотя каждая цель в большей или меньшей степени содержит 
характеристики и того и другого. Определенность деятельности целью 
характеризует ее с точки зрения свободы. Последняя заключается не 
только и не столько в успешном выполнении поставленной цели, сколь¬ 
ко во «внутреннем», свсЛодном характере последней*. 

Именно на этой основе оказывается возможным различение сво¬ 
бодной деятельиостн от труда; «Свободное время, время, который 
можно располагать, есть само богатство; отчасти для потребления про¬ 
дуктов. отчасти для свободной деятельности, не определяемой, подобно 
труду, под давлением -гой внешней цели, которая должна быть осушест- 
влёна и осуществление которой является естественной необходкмостью 
или соина.іьной связанностью, — как угодно»*. 

Здесь, как мы видим. К. Маркс, отделяя свободное время от рабо¬ 
чего И ставя во главу уг.іа их сушественкое различие, вносит в состав 
свободного времени также и время удовлетворения потребностей. 

Итак, все время общества можно подразделить ка рабочее и вне¬ 
рабочее, составной частью которого является время свободной деятель¬ 
ности. Маркс подчеркивает ямекно противопоставление рабочего време¬ 
ни— как времени расходования производительной силы человека — 
свободному времени как времени развития последней*. 

Таковы характеристики «свободного времени вообще». 

Перейдем теперь к рассмотрению специфики свободного времени 
в различных общественно-экономических формациях, т. е. в его прн- 
цадлежноств системе явлений определенной конкретно-исторкческой 
эпохи. Наиболее глубоко специфика каждого способа лроиэводства 
проявляется в форме общественного разделения труда, характернсти- 
кой которого является основной вакок и содержащаяся в потребности 
пронзводстзв. Эта цель тоже отражает потребности, однако широкие, 
которые порождены определенностью формы производства, той специ¬ 
фической ролью, которую йгрвют агенты лронэводства в данной систе¬ 
ме разделения труда. 

В частности, при капитализме целью производства является, как 
йзвеегко, прібавочяая сгонмость. С этим связана н специфическая фор¬ 
ма существования свободного времени в капита.тнстическом обществе, 
где по существу вся сфера деятельности рабочего несвободна, ибо и 
орвбавочный и необходимый труд подчинены в конечном счете «внеш¬ 
ней» цели, цели возрастания капитала. Сфера потребления рабочих 
также несвободна, будучи сферой воспроизводства личности только в 
качестве рабочей силы, а отнюдь не свободного развития всех произ- 
вовдте.тьных сил человека. 


' К М«рхс я Ф Энкльс. Соч., т. 23. с. 195. 

* М. Г. Маиров. «Кат*гор» «цель» • каркеяетскоЯ философии», Л.. «Наук», 
с. І&. 

•Так же. с. 11—12. 

* «Успешное аостпженне млн. которая иааяіяна юане лрннужлеякм, вс ножет 
составить свободы». Таи же, с. 25. 

• К, Маркс и Ф- Энгельс. Ся., т. 20. п. 111, с. 265—260. 

• К. Маркс я Ф. Энгельс. Сы., т. 46. ч. И. с. 216—217. 
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Тлкіім аГ>разом. свободное время капнтаднстнческого обществ» 
узурпируется фактически хлассоч капиталистов, другямн словами, бо¬ 
гатство этого общества зиждется на присвоения свободного времеим 
общества, его прокзводіітслыіых сил опрелелсніімм классом в форме 
прибавочного труда, прибавочной стоимости. Отсюда и мера богатства 
общества, ирсврашаіиіцего деятельность в труд и далее в стоимость — 
овешеств.ісіімое рабочее время. 

На этапе коммунистической формаини исчезает эта антагонкстк- 
ческпя форма существования свободного времени: <... непосредственное 
рабочее время не может оставаться в положении абстрактной противп- 
положмостн к свободному времени, как это представляется с точки 
зрения буржуазной политической экономии>'. 

Форма разделения труда при коммунизме выдвигает новые специ¬ 
фические потребности, которые здесь уже являются потребностями це¬ 
лостного общественного индивида и отражаются в цели общественного 
ііроиэво.яства — «обеспечении полного благосостояния и свободного 
всестороннего развития всех членов общества»*. 

Другими словами, труд при коммунизме ііодчиняется «внутренней 
цели». Ъсе время обіцегтяа свобо.дно и посвящено в первую очередь, 
всестороннему развитию каждого из его членов. Следовательно, если 
При капитализме свободное время производителя выступало в форме 
своей противололожностн — рабочего временя, то при коммунизме, 
наоборот, само рабочее время является свободным. Свободное время 
теряет свою антагонистическую форму в результате прнсвоеняя его 
каждым членом общества. 

Содержание цели всегда зависит от возможности ее реализации^. 
Развитие производительных сил при социализме я коммуипэие неодв- 
наково, и это находит свое выражение в конкретных целях этих двух 
ступеней коммунистической формации в том, что характер деятельности 
при социализме в целой менее свободен, чем при коммунизме. 

Для социализма характерно неполное обобществление производства 
и соответственно — неравномерное распределение свободного временп 
между отдельными членами общества н соцналькымн группами. Тем не 
менее рабочее время получает здесь более свободный характер по 
сравиенню с капитализмом. «Само собой разумеется, — писал 
К. Маркс. — что само рабочее вре.мя—тем, что оно будет ограничено 
нормальной мерой, далее, тем. что оно будет затрачиваться уже не для 
другого, а для меня самого, —вместе с уничтожением социальных 
антагонизмов между .хозяевами и рабочими я т. д.. получит, как дей¬ 
ствительно социальный труд и, наконец, как базис для свободного вре¬ 
мени, совершенно другой, более свободный характер.. 

Одновременно проіссходят ііэмсіісшія п содержании н характере 
самого внерабочего вреиенн. Последнее включает в себя, как известно, 
наряду со свободным временен время удовлетворения физиологиче¬ 
ских потребностей, домашний труд, труд в личном подсобном хозяйств 
ве, й также потери времени на транспорте, в очсре.іях н т, п. Эти по¬ 
следние виды дсятелыіостн. ііостцііс несвободный характер, с обоб¬ 
ществлением и улучшением работы сферы бытового обслуживания, 
переходя я статус общественно оргаітзовлнііого труда н просто ігсчс- 


^ К Маркс « Ф Эягсльс. Соч., т. 46, ч. II, с. ЭЭ1. 

’ В. К Діімііг. Поли, собр, соч., т. 6, с. 2Й. 

* М Г, Млкліюв. Категория «ис.іьт я иорксіістской философии Л., «Паука», с. 17. 
‘ К. Маркс и ф. Энгельс. Соч., т. 2в, ч. 111, с. 266, 
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зяя', полѵчаюг том самым характернстіікк свободно» деятельности. Эго 
одни из реа.іышх путей увеличения свободного времен» общества. 

Таковя общая закономерность ра.звіітіія категории «спободное пре- 
мя> при социализме. 

Неско.чько слов ію поводу разлнчни.ѵ олределеііиП свободного 
времен». 

Предтоженный нам» подход к олреде.те»мю свободного времен», 
естественно, не является единственным в советской литературе. Иссле- 
доввніір данного предмета имеет свою нстормю. В наиболее ранних 
работах лреоб.тздают попыткп скорее к.іассн[|>ниироеать, расчленить 
данное яв.текне, нежели рассматривать его роль н место среди катего¬ 
рий лоліітіічсском ЭКОНОМИ» к других обшестісиііых наук’. 

У более поздних нсс.тсдователеГі также часто не ставн.юсь задачи 
рассмотрения свободного арсменн как комплексіюго общественного 
отношения: они ограничивались обычно соииологііческнм аспектом 
про6.тек<ы’. То.іько В. Н. Пименова пытается, да и то иепоследоватсль- 
ио, рассматрнвагь свободное время с точки зрения отношения общества 
в иелои как единого организма к природе н ее законам, в том числе н 
к свое» собственпон природе'. 

На каш взгляд, изучение свободного врененіі. как сошіа.іьного 
явления датжво начинаться с его рассмотрения в качестве явления 
экономической жязнн общества, с выяспемия его сущности как экоко- 
мическоСі категории н места в системе произволстаеины-х отношений. 
Это нс противоречит, вообще говоря, определению свободного времени 
как особой социальной формы любого вида деятельности, которое 
встречается у Л. А. Гордона, Э. В Клопова^ и В. П. Пименовой*. 
Однако приходится констатировать, что уже в характеристике 
формы этой деяте.іьности. в понимании того, что составляет ее свободу, 
мнения указанных авторов расходятся. Так. Л. А. Гордон и Э. В. К.ю- 
нов определяют свободную деятельность как самоценную или само- 
целькую'. а В. Н. Пименова видит свободу в степени достижения по¬ 
ставленной цели, в реальном господстве над снламп природы н общест¬ 
ва*. К числу недостатков трактовки всеми этими авторами можно от», 
нести и отсутствие в явном виде категорян ссвободнос время вопбщо, 
что ведет к ояределснны.ч неточностям. 

Ни одно из этих определении не подчеркивает важнейшей, на наш 
взгляд, особенности свободного времени при социализме как неотъем- 


' Здесь мы кчееч в вкіу логерн врекене. 

> Как пример нижно привести висхааыввкия В. Д. Патрушева: а... своОчтінх 
»;.е»я —ло та часть вревеіги да пре»е.іаііп рабочего врс.чсив, которая іісію.гі.зуетсч 
трудяшнинея для пѵвышеная своего культурно техлтескчгн уровііа, я-ія .тяияінГі 
фя^ку.тьтуроВ к спортом, ку.тьтурного отдыха, тотаркщесного обшеин». В. Д ГІатру- 
шев Время как зкоконкческая категория, с. ІЪ, 

’ Л. А Гордое в Э. В. Хлопов. Человек после работи. М. «Паукаа, 1973, 
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' В И Ппмсноаа. Свободкое «рема ■ соьиааистичеслом обшсстяе. М, «М.іук.і,. 
1474. е. 33 

* « свободное воеиа^вто особав фория, оепбый характер осуінестнлсиия 
•тгобого гили почти любого) анда деятельности». .'1 Л. ) ир.тон. Э. б. КлО'топ. Челпііек 
лтг.іч работы. М., аЛаука». с. В1-'В2, 

« «.. а рабочей и свободной времени как истоіінчгскв коіінрстиіак г|нірм,]т 
депгі-,-гьносін обшества на опре.те.текиом атале рвтаитин» ГП. 11. Гіиисііопа. Гігобо.чіи»' 
яремк I (опаа.ппкчесіон обществе. М. «Паука». 1474, с. 1») 

' Э. Б. Клопов, Л. А. Гордой. Человек после работы. М, «Млунп», 1472. с. 81 

■ В Н. ІІимелоаа. Свободное время а смиелнстлческои обкеегае .4. аііауял», 
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лемоі -0 элемента нацнонэльного богатства, экономия которого наряду 
с экономней рабочего времени станоантся одним нэ критериев э<|іфек- 
тнвного фуіікиііонировання общественного производства. Это положе¬ 
ние находится в резком контрасте с буржуазным взглядом на 
свободное время как на сугубо частное дело каждого члена общест¬ 
ва. как на время по существу бесполезное, оторванное от единственно 
достойной цели индивидуального иакоплеііня, увеличения капитала. 
На этой основе формируется новое, социалистическое отношение к 
свободному времени как к общественному достоянию, как к элементу 
системы ресурсов, что предполагает и в онределенном смысле даже 
требует п.чановой оценкк его народнохозяйственного н социального 
значения. Разработанные к ііастояшену моменту <трансл<^тко-градо- 
стронтслыіыеэ оценки отражают главным образом аспект экономиче¬ 
ской эффсктнвностн сбережения свободного времени. Практическое 
испо.пьзование их должно учитывать и другие, неэкономические (куль¬ 
турные. социальные, моральные), цели и интересы. Другими словами, 
экономическая оценка должна работать во езаммодействнн с другими 
факторами как элемент комплексной общественной оценки свободного 
времени населения. 

Разумеется, экономическая оценка свободного времени не должна 
рассматрнпаться как выражение стоимостя и.ін цена. Свободное время 
в социалистическом обществе не является товаром я точно так же, как 
труд, не имеет собственной стоимости (именно поэтому мы считаем 
неточными встречаюшнеся иногда в литературе выражения «стоимост- 
ная> нлн «денежная^ оценка свободного временя населения). Однако 
это не означает отсутствия у его экономической оцеакн объективной 
основы и четко выраженной связи с обшсственно необходимыми затра¬ 
тами труда. Такой основой являются затраты высвобождения часа тру¬ 
да в сфере материального производства без потери в нациопальноы 
доходе (приведенные к годовому масштабу капитальные вложения, не¬ 
обходимые для такого высвобождения), что позволяет говорить об опре¬ 
деленном соответствии методов расчета экономической оценки свобод¬ 
ного времени принципам соизмерения результатов и затрат, вытекаю¬ 
щим из Марксовой теории стоимости. 
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Н. А. Косгяшкиіі 


РАЗВИТИЕ СФЕРЫ ПОТРЕБЛЕНИЯ 
И СТРУКТУРА ВНЕРАБОЧЕГО ВРЕМЕНИ НАСЕЛЕНИЯ 


Известна, что К. Маркс опреде.лял время как спространство чело¬ 
веческого развиті'я»', слростор для развития способкостсн»*. Эго отно¬ 
сится преи<де всего к свободному времени, в течение которого формо- 
руется полноценная рабочая сила н происходит становление всесторон¬ 
не развитой человеческой личности. К Маркс писал, что «все развитие 
богатства покоится ив соэилании свободного вреиелн»’, н стяло быть 
«свободное время, которым можно распо.іагать, есть само богатство»^ 

Именно поэтому категорию <время> и особенно «свободное время> 
наряду со сгоямостными и иатурально-вешественішмн характеристика¬ 
ми можно рассматривать как важнейший показатель жнзиедеятелыіо- 
стл общества, его развития и эффективности. 

Особенность достигнутого в условиях НТР уровня производитель¬ 
ных сил такова, что сферы, которые прежде всего были скорее кнднф- 
ферентни к прогрессу производства (с точки зрения создания произво¬ 
дительных сил), такие, как культура и образование, потребление К 
услуги, здравоохранение, путешествия н общение, свободное время н 
отдых, начинают играть, несомненно, более актнвную и созидающую 
ро.чь, чем это было до сих пор. Соответственію возрастает роль сво¬ 
бодного времени, а также факторов, влияющих на его размер н струк¬ 
туру. ннтенсвфикаиию, формы проведения досуга и т. п. На этом этапе 
«борьба за сушествованнс, — по выражению Ф. Энгельса.— превра¬ 
щается в борьбу не за одни только средства существования, но н за 
средства развития, за обіаественно-яронзводимые средства разви¬ 
тия. . .х‘. Свободное время выступает как базис, субстаііішя, условие 
такого раэвитня. 

Анализируя обшнс затраты времени н их структуру во виспронэ- 
водствекной деятельности общества и прежде всего в бізту, можно на¬ 
метить основные направления по ііонышеіжю эіффсктивности основных 
процессов в сфере домашнего (XIX) и личного подсобііоіо хозяйства 
(ЛПХ), приводя в действие соииальио-зкономн'іссние факторы, кото¬ 
рые на данном этапе экономического развития страны наиболее серьез¬ 
но в.ікяют как на интенсивность труда, так и на занігтсрссоввііность 

' К. Маркс « Ф Энгельс. Сот., т. 16, е. N7. 

* К. Маркс к Ф. Энгельс. Соч.. т. 16. ч. ІІІ. с. 264. 

• К. Маркс и Ф. Энгельс. Соч, т 46. ч. I. с. 371. 

* К Маркс я Ф. Эягельс. Соч.. т. №. ч. III, с. 266. 

• К. Маркс я Ф. Экіельс. Соч., т. 34, с ІОТ. 
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в нем, огобеііііо п сфере обиіествсиііо организованного прсшэводств* 
Оаііовремстю, зная эти данные, можно наметить соптістстауюшне ие- 
ролрііитінг по сохраіиеііию ііепронэводнтолыіых потерь времеин в бмту, 
увелііітвя» тем самым фонд свободмогп времени. 

Решающее значение при этом приобретает исследование конкретньи 
форм и в особенности тенденций развития производства и потребления, 
которые в определепком смысле дают ключ к нониманню реальных 
механизмов формирования и использования внерабочего времени, а 
также сравіінтелыіой эффективности мероприятий, направленных на его 
высвобождение. 

Жизнедеятельность людей осуществляется в различных формах 
прон.зводствз н потребления (или в различных сочетаниях этих форм) 
Сами эти формы определяются достигнутым уровнем производитель¬ 
ных сил. К. Маркс писал: «Возьмите определенную ступень развит 
производительных сил людей и вы получите определенную форму обиѴ' 
на II лотреблення»’. 

Интенсивность II эффективность жизнсдеяте.тьностн определяются 
при этом именно формами производства н потребления, тем, в какой 
мере соответствующие условия позволяют раскрыть способности трудя¬ 
щихся я удовлетворить их потребности. 

В этой связи огромное значение приобретают характеристикк вре¬ 
менной структуры жизнедеятельности, включая такие категорви, кв* 
«трудовая нагрузка общества*, «сфера необходимой жизнедеятельно¬ 
сти общества» и т. п. Первое из этих понятий складывается из времени 
трудя в общественном производстве, времени учебы и труда в личном 
подсобном (ЛПХ) и домашнем хозяйстве (ДХ). А если к трудовой 
нагрузке добавить время удовлетворения фііэнологяческнх потребно¬ 
стей, то образуется сфера необходимой жнэкеаеятелькостіі обществе 
Остаток представляет собственно свободное время. 

Известно, что основная тендениня раэвктвя производнтельных сяя 
состоит в том, чтобы все трудоспособное ііаселеііке постепенно втягя‘ 
велось в сферу общественно органнзованного производства. Пря этом 
«работы, которых требует потребление семьи, папрлмер, шитье, почин¬ 
ка II т. Л., приходится заменять покупкой готовых товаров. Уменьше¬ 
нию затраты домашнего труда соответствует позтому увеличению де¬ 
нежных расходов. Поэтому издержки производства рабочей сеньп вор^ 
растают іі уравновешивают увеличение дохода»’. Однако в условиях 
капитализма этот процесс происходит крайне противоречиво, он теейв 
связан с усіілсііік-м эхеплуатацнп рабочей силы. Пря 'Социализм 
обобществление основных средств производства создает благоприятные 
возможности для действительно всестороннего развнтпя общественных 
форм пронзпоястоа іі потребления,/ 

Свободное время пыстуилгг' при этом как в.тжіігАіцнй ресурс В 
условие благосостояния, как время, в течение которого способ іі форма 
жизнедеятельности человенп диктуются не внешней нуждой, а выби- 
рвютсн самими трудііікіімііся лоброволыіо II свободно. Поскольку время 
на удоплетвореііііс фн'іііллогііческпх потребностей более или ііеиее стз- 
біілыіо, то основной сферой, гле можно «добыть» это свободное время. 
ЯВЛЯСТСИ врсми «Иробіпдимп ^агрузкн пбшег твп» УиеНЬШеине ЭТОЙ 
нагрузим достіігисгся соііерш?Пстоойлііисм фюрн проіивоістаа и потреб¬ 
ления. При этом сущсстпенііы дпл момента: I) «насколько все потреб¬ 
ности удовлетпорнются в форме обмена», т. е. степень разделения 


' к. М.сріс и Ф. Эіі-с.чьс. Соч.. т 27. е. 402. 

• К. Мяркс II Ф Э«гес»с. Со'і.. т. 23. с. 407 (в сіюск*). 



общественного труда; 2) насколько «способ удовлетвореняя этих по¬ 
требностей по самой ях природе является общественным»'. Действи¬ 
тельно, всесторонний обмен прантнческіі исключает натуральное хо¬ 
зяйство. и это является первым важным шагом для развития всей сфе¬ 
ры погреблоння. 

Осяовололожніікк научного коммунііэна. закладывая фунламсят 
ясгоряческого материализма, еще в «Немецкой идеологии» отмстили, 
что факт лнкендацин раздельного оо.машнего хозяйства сам по себе 
«станет новой лроязяодитсльмой сіі-іой общества: «Организация обще¬ 
го домашнего хозяйства предполагает развитие машин, использование 
сял природы н многих иных производительных сил. ... устранение про- 
тявоположностіі города и деревни... н упразднение семьи»’. ІІІнроко 
используя достижения научно-технического прогресса, мы серьезно уве¬ 
личиваем эффективность труда в быту и тем самым создаем материаль¬ 
ный ба.тис для перехода к иным <^рмам лотреблеиня, постслыіно пре¬ 
вращаем сам быт в новую пронзвидителыіую силу общесхці Другим 
важнейшим фактором является рост культуры’. Не случайно К Маркс, 
говоря о необходимых потребностях, указывал, что их размер, «равно 
как и способы их удовлетворения, сами представляют собой продукт 
истории и зависят в большей мере от культурного уровня страны»*. 
В данном случае речь идет главным образом о потре^еііни матерналь 
иых благ, хотя «удовлетворение интеллектуальных и социальных по¬ 
требностей, их объем я количество также определяется общим состоя- 
нвем культуры»’. К сожалению, далеко не все экономисты-исследовате¬ 
ля обрашают на это внимание, между тем именно культура является 
одним из существенных факторов, толкающих к развитию коллективных 
я общественных форм потребления. И наоборот с недоразвитием куль¬ 
туры связано такое явление, при котором в потреблении нередко де¬ 
лается больший упор на обладание вещью, предметом, чем на получе- 
нае собственно потребительского эффекта. В определенном смысле само 
разделение труда идет к тому, что сфера личного потребления начи¬ 
нает играть гипертрофированную роль. Дело в том, что. чем больше 
узкоспециалвзнрован труд в общественном производстве, тем шире 
гамма и конпснеяруюшее эніченне личных потребностей и самого про- 
кесса потреблеяия трудящихся. К. Маркс писал: «Мало-мальски раз¬ 
витое раэделенве труда предполагает, что потребности каждого стали 
весьма многосторонними, а его продукт — весьма односторонним»*. 
Другямя словами, подлииное самовыражение личности достигается нс 
я сфере тр^ (провзводства), а в индивидуальной сфере быта и по¬ 
требления Производство оказывается только средством. 

Фактор культуры имеет бесспорное зиаченнс не только для роста 
социальных и духовных потребностей, но н для преодоления нррацно- 
иальных (с обшсствевной точки зрения) форм поль.зования вещами. 
Решаюшки і данном случае остается вес же лронзеодство, вернее тнл 
производства, который собственно и задает в конечном счете тон об¬ 
щественной жизни. Как писал К. Маркс: «Крупная нкдустрня, будучи 
уже самим характером упгггреблясиых сю орудий вынуждена пронэоо- 


' К. Марке и Ф Экгакье Соч.. т. 46, я. И. с 24 
^ К. Маркс в Ф Эягедьс. Соч.. т, 3. с. 2В (саосна). 

* «Чтобы ползоаапся иьожгстзим *«ш«й, человек должен Сыта сяисобек 

с яо.'азоамв» кын. т. е. он должен быть і аысекой стедеііи культурііиы человеком» 
К Маркс и Ф Эягельс. Соч . т. 4$. ч I. с ЗвЗ|. 

* К Маркс я Ф Эвітльс. Соч , т. 23, с. 192 

* К Марк ■ Ф Энгелье Сон. т 23. с 244 

* К. Марже н Ф Эвгелье Соч, т. 46. ч 1, с 144. 
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днті. постоянно все в больших к больших размерах, не может ждать 
спрос». Производство вдет впереди спроса, предложение силой берет 
спроса'. То, что произведено, должно быть потреблено, и в конечном 
счете массовое, стандартизированное производство с необходимостью 
порождает и соответствующего стандартизированного потребнтелв. 
СовреноіімыА тип машинной индустркн с характерным для нее поточ* 
но-массовим производством, критериями рентабельности н жесткой 
эаданностью материальных интересов производителей не только вы¬ 
нужден постоянно навязывать потребителю новые товары по всему 
фронту потребиостеА, но и заставлять его регулярно заменять физиче¬ 
ски пригодные к потреблению продукты на более модные, соииаяьпо 
принятые (отсюда необычный рост престижных и иррациональных по¬ 
требностей). Следует заметить, что в процессе этой сиены товаров 
достигается определенное их спвериіенствованне. И тем не менее задача 
обшестасііііого управления состоит в том, чтобы переключить зту расто¬ 
чительную погоню за новыми товарами на принципиально иной процесс 
планомерного повышения удельного веса социальных н духовных по¬ 
требностей в обшей структуре потребностей и потребления трудящихся 
и всего населения. 

Описанная ситуация тесно связана с проблемой отчуждения, когда 
отношеішя между людьми заменяются, вытесняются, как это н положе¬ 
но в системе товарного производства, отяошенияніі вешей: соответствен¬ 
но жизненная цель каждого состоит в овладении как можно большим 
количеством зтих вещей, товаров. Объективные условия капитализма 
способствуют такому нэврашеиню ориентаций (так называемое общест¬ 
во массового погребения и т. п.). Напротив, задачей соцпалистическо- 
го общества является восстановление человеческих связей, преодоление 
самодовлеющего значения вещей. И здесь роль культуры, развития 
коллективных и обшествеимых форм потребления очень велики. 

Разумеется, мы имеем в виду только лрнниипналыіую сторону де¬ 
ла. Реальная насыщенность рынка продоваіьствием, ^алнкіюннымн 
товарами и особенно товарамн хінтельного пользования (ТДП) еще 
явно недостаточна. Однако задача состоит в том, чтобы за текущим 
положением вешей не упустіпь из вила общую стратегию управления 
сферой потребления. Как отмечалось на XXV съезде КПСС, рост мате¬ 
риальных возможностей ло.іжен обязательно сопроаождаться повыше¬ 
нием идейио-нравстаенного и культурного уровня людей. Иначе мы 
можем получить рецидивы мещанской, нелкобуржуазііоА псяхологки, а 
этого допустить нельзя. 

ОбщнЛ уровень потребления характеризуется размером н динами¬ 
кой реальных доходов на душу нвеелекня, а также объемом накоплен¬ 
ного личного нмушесгва. Известно, что в СССР реальные доходы на 
душу ііаселеіііія с 1960 по 1976 гг. возросли в 2.03 раза. На І/І— 1973г. 
стоимость личного имущества населения, по оценке ЦСУ, составляла 
до 300 млрд. руб. без учета износа (не включая стоимости скот% н жи¬ 
лищ в личной собствгиіюстн ііаселення), что по отношению ко всему 
капноііальному богатству составляет около 18%. С учетом жялнщ н 
скота эти цифры, естсствснію. еще больше. Так. по іккоторым подсче¬ 
там стоимость жилища, находящегося в личной собственностн граждан, 
определяется примерно в 100 млрд. руб., а скота — приблизительно а 
10 млрд, руб, Таким образом, в личной собственности наседеинв нахо¬ 
дится нмушество стоимостью примерно в 4(0 млрд, руб., что по отно¬ 
шению ко весну ііацноііалыіону богатству составляет 24%. 


' К Марне н Ф Энгеаье, Соч. т. 4 . с. ІРІ. 



Олнако ллесі> нсобхознио сдмати некоторые пояснения. 

При преоАлілаігип п- сфере лот|)еблеііия тояароа прсимуснссгііѵііііо 
мінорамвцгО'.ііаль.аоваіімя или среднего срока службы благосостояние 
труляшіисн всецело определялосі. текущим пронэволстопм. Одіілно на 
соаремеіжом атапс. когла ііасыщеіімо ДХ тоаврамн длительного моли- 
зпванмя досгіігало примерно М— 60% норматива обсслсченностн, па 
Слагосостоянге іілчннаст влиять также іиікоплеііныГі парк ТДІІ, и в 
результате роль текущего производства заметно нзиениется, Теснота 
а»язіі между нахопленяым потреблтельскнм имуществом н объемом 
текущего пройзволства становится весьма жссткоО, так что без знания 
вроиеесов. происходящих в быту (скажем, закономерностей выбытия 
ТДП. их фактіічссхнх сроков службы н т. и,), неиозможно планировать 
производство не только на длительную перспективу, но іі на нітіілетку 
й'даже на год. При этом сущестаенио іоэрастаот область неопределен¬ 
ности н соответааенно осложняется нллтгроваиис структуры произ¬ 
водства. 

Общин объем накопленных потребительских стонмостей в ходе это¬ 
го процесса растет, а способы их исиоль.юванин. т. с. конкретные фор¬ 
мы потребления, в основном остаются прежними. Достаточно сказать, 
что в настоящее время в домашних хозяйствах страны насчитывается 
больше I млрд, единиц технически сложных товаров длительного поль- 
зоваиия. Естественным следствием этого является колоссальное недо- 
испо.іьзование ТДП. Так, стяра.тыіые машины фактически нспольэуют- 
оя только на 15%, легковые автомобнл» — на 20—30% и т. д. Огромные 
затраты несет общественное производство, так как каждую семью не¬ 
обходимо обеспечить всем набором имеющейся бытовой техники, при¬ 
чем очевидно, что в усдовнях НТР этот процесс практически бесконечен. 

' Именно на этапе массового оснащения ДХ технически сложными 
приборами н машинами со всей остротой встает вопрос о коллективных 
и общественных формах потреб.тення сложной бытовой техники. В оп¬ 
ределенном смысле сам характер ііслольэованіія этих товаров ставит 
данную проблему. Различаются ТДП каждодневного потребления (хо- 
лодіиьннкн, электроплиты, средства гіігііекы, сюда же можно отнести 
рею электроосвстнтельиую арматуру, бытовую радиотелеаппаратуру и 
т. п.). ТДП периодического нотребления (стиральные машины, пылесо¬ 
сы. утюгн. полотеры н т. л.) и ТДП сезонного потребления (лодки, ка¬ 
тера, система микроклимата и приборы элехтрообигреаатолей квартир, 
сюда же по существу попадают средства индивидуального транспорта, 
кинофотоаппаратура). В последних двух случаях напраиіинаются кол¬ 
лективные и общественные формы нотребления, хотя бы в виде прока¬ 
та (табл 1). Номенклатура лос-теднего превышает сегодня 300 наиме¬ 
нований 

В этих условиях отчетливо прослеживаются три стадии развитмя 
(Яішественного характера потребления: 

1. Когда в і^щестаеино-оргаинзованном ііронтводстве делается 
акцент» на производстве вещей — сфера услуг построена но сунісстну на 
свмообслуживаііин населения. 

2. Когда асе большую роль начинают играть основные «срсдстиа 
потребления» (товары л.тительного нользопания), резко лоцыінающік- 
яроиэводнтельность труда населении по самообслуживаніно в сфере 
бытв Нв этой стадии благодаря нспольэованик достижений научно 
технического прогресса создается материальный базис для переходя к 
обшестаенныи формам потребления. Во-первых, товары лліітелмгого 
пользования создают объективно благоприятные условия дли оргпігіі- 
эацни коллективных форм потребления, начиная хотя бы с коллектив- 



«ого храиоіііа тех ил них, которые ие входят в интерьер жилишд 
(стиральная машина, пылесос и т. п.), во-вторых, сам технический 
прогресс яедст к замене целого ряда индивидуальных работ коллектив¬ 
но н обіііостаеііко пргаіінзоваиігыми (так, пылесос заменяется системой 
иентрзліпопаііиого пылеудаления, стнрэльнвя машина — домовой пра¬ 
чечной санообслужнваііня, холодильник в квартире —встроенной на 
«ухие системой хладообеслечеиня и т. д.). 


Га^лчцв / 

Развитие проката а сфера усдур 



1 І9К г. 

■Ш г. 

им г. 

1975 г. 

Количество пунктов 
проката, тнс. 

3,3 

7,1 

7,8 

10,2 

ОВъен услуг прокьт- 
івіх пунктов, или. 

ОІкем всех Витовых 
услуг, или. руб. 

2,7 

М.1 

Эб.З 

68,3 

1012,6 

1697,4 

4041.4 

№79.2 

Лола проката в % 

0.27 

0,74 

0.90 

1.34 


3. Когда основную роль в структуре потребленкн (а равно н про- 
нэводствеішой деятельности) с течеинем времени начинают играть 
услугн- 

Вся наша экономическая теория и соответственно вся статистика 
направ.іеііа на изучение собственно материального производства к фаз 
распределения и обмена. Движение обшественного продукта считается 
вполне законченным, когда он куплен потребителем. Молчаливо пред¬ 
полагается. что ес.чи продукт продан, значит он и -потреблен. Создалось 
такое положение, при котором фаза потребления не стала по-настоя- 
шему объектом анализа экономистов, статистиков. Однако с возраста¬ 
нием роли личного фактора в обшественно.м производстве проблема 
дополнительных источников трудовой и соикальной актнвносгн, эффек¬ 
тивного воспроизводства рабочей силы в общественной масштабе при¬ 
обретает все более актуальный характер. Культивирование способно¬ 
стей. в том числе н творческих, происходит прежде всего в сфере 
личного потребленігя. В этой связи уместно напомнить, что процесс 
воспроизводства рабочей силы состоит из тех основных моментов, что 
и процесс вослроііэводава вообще: а) производства, б) распределения, 
в) обмена (в специфических условиях клпнталнэиа —купли-продажи 
этого специфического товара) и г) потребленип. т. е- функционирования 
рабочей силы в сфере проііэаолства. 

Иэ втііх фаз-моментов воспроизводства рабочей силы К- Маркс и 
В. И. Ленин ііянбѳлее подробно исследовали, как известно, обращение 
(куііліи-ііродііжу) рибочой силы и се потребление в процессе капита¬ 
листического пропэоодствв, Одішко »то совершенно не означает, что 
классики иа[>ксіпма-леиіііііізма не имели в виду этот процесс во всей 
ого полноте. Так, во пведеіііін сК критике ло.зитнчсскон экономии» 
К. Мирке анализирует фазу ііотрсблсігііх наравне с другими фазами 
поспроизподст-ігііого никла. Ом считает создание н воссоздание <жн- 
пых ііроиэвпдііте.ііьиих сил самого человека» неотъемлемой составной 
частью обществеіпкіго производства, своего рода «вотребктельехим 
(іроиэволстлом», спторым видом производства», существенно отлично* 




тнмея от первого и хараісгеризуюшяися «относительной сямостоятель- 
ностыо»'. 

Внимательно изучая »то потребительское производство, нетрулво 
обнаружить, что зарплата трудящихся покрывает только товарнук» 
часть той суммы жизненных средств, благ и услуг, которая обществен¬ 
но яеоблоднча для создания н поссозяаняя рабочей силы нормального 
качества. Пос.іедняя включает, помимо товаров н услуг, получаемых 
из общественных источников, те поступленгія (веши, продукты н услу¬ 
ги), которые производятся в домашней хозяйстве каждой семьи и. как 
правило, не принимают товарной (денежной) формы, хотя я очень 
существенны с точки зрения процесса потреблении. Так, в .ііічнон 
подсобном хозяйстве (ЛПХ) нашей страны в настоящее время прокэ- 
волнтся около 30% всей валовой продукции сельского хозяйства, яз 
которых остается (потребляется в натуральной форме) 77% (58% — 
в семье, 19% —на производственные ае.ііі) и только 23% идет .за пре¬ 
делы ЛПХ (в государственные закупки, на вне- н ввутридеревенский 
рынок). 

Итак, речь идет о продолжении процесса производства в сфере 
потребления. Уместно напомнить сме.іую аргументацию по данному 
вопросу, развитую еще в начале 2(1-х годов академиком С. Г. Струмн- 
линым: «...Без учета домашнего труда совершенно немыслимо соста¬ 
вить себе представление об условиях и общественной стоимости воспро¬ 
изводства рабочей силы ... Труд домашней хозяйки ... составляет 
необходимую предпосылку возможности вослронэвоаства ... рабочей 
сялы. и игноряровать ее под какими бы то ни было предлогаин. остав¬ 
ляя без учета п расценки — это значит проявлять высочайшую степень 
бесхозяйственностнэ*. Такая постановка вопроса возможна только в 
условнях социалистического общества и приобретает актуальное зна¬ 
чение в связи с некоторыми проблемами развития сельскохозяйствен¬ 
ного производства. 

Л. И. Брежнев отмечал на Пленуме ЦК КПСС в октябре 1976 года: 
«... Свертывание пропэводства сельскохозяйственных продуктов в лич¬ 
ных подсобных хозяйствах колхозников, рабочих и служащих тоже 
преждевременной Еще ранее в своей речи перед избирателями Бауман¬ 
ского района II моля 1971 г. Л. И. Брежнев подчеркивал, что «... у 
нас есть иного людей — ленсвонеров. домохозяек, инвалидов, — которые 
с удовольствием пордботали бы в меру сил в сфере обслуживания, на- 
пример, на кооперативной основе. Привлечь таких людей к общественно 
полезному делу, мобилизовать пх активность —это также задача Сове¬ 
тов.--Может быть, СТОВТ-..поставить перед каждым районным Сове¬ 
том столицы такую конкретную задачу: создать у себя несколько коопе¬ 
ративных пошивочных мастерских, гтоловых или других аналогичных 
предприятий..,»*. Об этом говорилось н в Отчетном докладе ЦК КПСС 
XXV съезду партии'. 

' «Это - вотребительсікж производство.,,, есть агцрой іна ііронзвадотоп, прд- 
нсгекноашЯ пз унжтожеина лродуіт» лерэого В первой лровэяоднтелк себя опеілест 
вдяет. «о ртороч —переокнфншруется лроизведеянвя нн веіиь. Тмим образом, жі 
лотребнтеакоіое лроязводспо. - хотв омо есть ясаосреастіеігное едияство прлнзвилст 
>1 I поіребаекяя. — суомспенно (плшаеіся от собственно ироитнодспа. Ти нггм- 
епедсівекное едиястэо, в котором яронзвовстни еоепвзоет с потрн^іемем и ігогроб.'-' 
нас — с вроязводетюн, сохраняет ях мпосредетяенную роздяоскностьа, (К Маркс н 
♦. Эвгывс. Сон, 1 I. е 27}, 

« С. Г. Струиміін. И:ібувіты« арояэведеняя. М.. <І*Івукв», ІОВЧ, т. 3, с. 190. 

' «Правд» от 26 октября 1976 г. 

* Л. И. Брежнея. Левякекмм яуреом. Исаи я статья. М, Поантішвт. 1972, т. % 
«. Заі. 392. 

• Тім жт, с. 253. 
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Огромное значение имеет іі сам характер труда. К. .Маркс писал, 
что «лсйсгвчтельнп свободный труд .. . вместе с тем представляет со¬ 
бой дьязолі.скн серьезное дело, иіітенсивненшсс напряжение*'. На это 
определенно указывал н В. И. Лсинн в речи на П1 съезде комсомола, 
когда он говорил: «Мы должны всякий труд, как бы он ян был грязен 
II труден, построить так. чтобы каждый рабочий н крестьянин смотрел 
на себя так: я часть великой армии свободного труда и суме» ... уста¬ 
новить коммунпстнчссхнй порядок»^ Теіідеітнл к максимальной заня¬ 
тости в сфере общественно организованного производства при нынеш¬ 
нем уровне техники н сушествуюшей структуре ііяродиого хозяйства 
ориентирует прежде всего на использоваііне іінэкокачественіюіі «пре¬ 
дельной» рабочей силы со всеми вытекающими отсю.за последсгвііячя. 
Между тем стоимость рабочего места в условиях НТР непрерывно 
растет: по имсюаиімси данным, в нашей промышленности а 1940 г. 
одно рабочее место стоило 1,8 тыс. руб., а в январе 1973 года —уже 
более 9 тыс. руб.’. В итоге создается весьма противоречивое положе¬ 
ние. при котором, с одной стороны, в производство возлекзется масса 
средней по качеству рабочей силы н соответствекно огатяются эначи- 
телыше участки п сфере быта н потребления, а с другой —дороговизна 
новых рабочих мест «^ъектквно требует рабочей силы гораздо более 
высокого качества н с более значительным уровнем оплаты труда, ко¬ 
торый в свою очередь предполагает не только обязательное покрытие 
доходов товарными фопдаин, но и покрытие их в нормальных ус.ювиях 
{по возможности без очередей), друпіми словами: действительно ка¬ 
чественная рабочая сила предполагает высокоразвитую сферу обслу¬ 
живания. Н противном случае возникает опасность сушественкого ослаб¬ 
ления стимулов к труду. Известно, что а настоящий момент при срав¬ 
нительно высоком уровне образования у нас существует дефицит 
квалнфіпіированпой р.пбочей силы. И в то же время, как это пн пара¬ 
доксально имеет место дефнпііт рабочей силы вообще, в особенности 
низко- или совсем іісквалнфііцироваііноГі. Чре.зиеркая занятость в сфе¬ 
ре обшествепно организованного производства при іісдостаточнохі раз¬ 
витии сферы обслуживания привела фактически к оголению сферы 
быта к потребления, лонашиего хозяйства. Недостаточное развитие 
сельского хозяйства, отраслей группы <В> и сферы обслуживания ведет 
к гипертрофпрованпю роли ЛПХ и домашнего хозяйства и соответст¬ 
венно к сііижеііню интепснвііостіі труда в сфере обшественпо органиэо- 
оалкоі'о пропэводстоа. Лислроііорциіі наблюдаются также в отиошеиин 
денежных средств у населения и и.х товарного покрытия. Так. в 1977 г. 
сумма вк.іадоа в с^ркассах состаоила 116,7 млрд, руб., причем около 
половины этой суммы приходится согласно некоторым оценкам иа от¬ 
ложенный спрос'. 

Одним из факторов здесь является развитие жплтцііо строитель¬ 
ной кооперации: только в ііастоищее время очередь в ЖСК составляет 
более I мліі. семей, считал одиночек, а ежегодные затраты населенин 
на приобретение кплртпр по лпнпп ЖСК превышают 1,5 ылрд, руб. 
- 'ИО. 

' К. Мпрсіе л Ф Эпимм-. Соч. Т. те. ч III г.Д**! ЗЫК 

I П. II. }|оиті Паік соВ|>. соч., т. ЧІ, с. ЗТТ- -ЭІВ, 

* П. Л. 5и»«иіі<-о- ІІгоиі ііс|н-іііісіі млссж-іік« СССР. М, «Стаіислікя», 197Т, 
с 17, (С точки з|к-)т« с.чожіюсп квалкфіінанкп усилкй, отвстстястюсти и условна 
труда и Д.\ ііороА мало чем плн вімкт ничей ііс «танчпетеч от многих аііхол труда 
я оІЬпостпоніііі ііргаиіііоіі.тиііои нромтяодстпс. Скхкси, уровень ксхаилззини .чомзів- 
што трупо доотііаі'т сгЛчас 12—і$%, в том ѵіісас на кухцо—15—18%. Л уровень 
мехакііэліііьг труло ■ імічіИ'іііоД торгов.ю рпікчі в іілстовшсе іремп 9.9%. а обшегт- 
ві'Гіііоч пііт.тніін —20.7%. а олтоіоА торговле — 22.-1%. я службе быта — 11—14%). 

I Л. Л Косим* Пыхііяв ноль соиоалнэмв, М.. «Мысль», 1976, е 35. 
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За левят>-ю пятилетку каселенкю было продано 3226,1 тыс. .тегковых 
аатоаобклеік на с>’ыи> 17566.3 м.ін. руб. В текущей пятилетке намечено 
продать еше большее число аатомашнн, будет ратвкваться к жилншііл- 
стронтельная кооперация. Все это требует немалых яакоп.тенкй, так как 
еднновременкыА нннямальныА аэноо в ЖСК равен в настоящее время 
2—3 тыс. руб.іей, а средняя цена аятомоби.тя в 1975 [. составила окаю 
6 тыс. руб., причем кредит иа их покупку пока не предостав.іяется. 
К этому следует добавить, что сейчас население только крупныя и 
крупнейшвх городов имеет бо.тее 2.4 млн. саловы.х участков, т. е., по 
сути дела. дач. строите.тьствп которых также требует немалы.т эатрат. 
Растет объем продажи н других дорогостоящих ТДП. Так. населенке. 
живущее иа берегах рек н озер, предъяжтяет большой спрос на сред¬ 
ства водно-моторного транспорта. По данным ВКИИКСа, в 1970 г. в 
стране яасчвгьша.тось бо.тее 1 млн. моторных н гребны.ч .толок, катеров 
■ яхт. находяшахся в личной собственностк насе.тения. В девятой пяти¬ 
летке производство лодок и моторов к ни.м впервые было поставлено 
на лромыш.тенную основу, что позволило увеличить вдвое их годовой 
выпуск по сравнению с 1969 г. Всего за 1971—1973 гг. населенню было 
продано свыше 400 тыс. ыотатодок к катеров, не считая надувных, де¬ 
ревянных гребных лодок я разборных судов. По нашей опенке, в 
1975 г. у жктс.тей яме.тось 1.3 млн. моторных и гребных лодок, катеров 
в яхт. Показательно, что вз 135 379 .толок, заказанных в 19/6 г., пред- 
□о.тага.тось реализовать по так называемому внерыночному фонду 
только 6‘«, остальные 92% должны были пойти непосредственно насс- 
леннк»' 

Ускоренный рост сбережеявА начался с 1966 г., т- е. практически 
С самого начала зкоконической реформы, а зто значит, что структура 
выпуска товаров народного потребления в тот момент не была' пере¬ 
строена соответствующим образом. На наличке дефицита по многнч 
товарам косвенно указынает хотя бы тот факт, что нреня, затрачивае¬ 
мое васе.іеннем на оок~уаку товаров и получение торговых услуг, со¬ 
ставляет в настоЕщее время огромную велячвну порядка 38 млрд, чел.- 
час. в год. что равно годовону рабочему времени 18 млн. человек^. 
В то же время в торговой сеты скопилось нереализуемых товаров на 
сумму около 5 млрд, руб., так что острыА товарный дефицит сосущест¬ 
вует с свстенатвческкыи уаенкамн товаров (общая сумма которы.х 
то.іько за годы девятой пятилетки составвла около 5 млрд, руб.), 
сверхЕормзтахнымя запасами и т. п. Высокий удельный вес натурально¬ 
го оотреб.іення н сиз.іишкн> денежных средств из-за несовершенства 
структуры выпуска товаров народного потребления ставят население 
в такое оодохенне. прв котором оно стремится к снижению трудового 
бремена в быту любой ценой, прибегая подчас к услугам частника, 
спехуляита в і. а. 

Роль этих явлений в сфере потреб.іения достаточно велика. Как 
показали специальные обследования, в настоящее время около 20% 
всех ввдов бытовых услуг в городах выполняется частными лицами, в 
сельской же местностк доля таких услуг еше выше’. Чрезвычайно раз¬ 
вито и самообслуживание. Например, ус.туги по ремонту н строитель¬ 
ству жилиш частными лицами оказываются больше, чем предприятиями 
службы быта по городской нествостн, в 2,7 раза, а по сельской — 


' «Катера н іиты>. ЛЬ 1. 1976. е 3—3, 5—6. 

’ В И. Гоголь. Соьернеагтъоаапне >омйетмівого ііеіаніима торговля. М.. «Зил- 
яаеа. І9ТВ. с. 30. 

* Воароог соверівеястяйааяяя оргаяваіипі ■ оланироаанья сферы у&вуг. М. 
«Летвая анзуетраяе, 1975. с 40 
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в 4.4 разе Кісменнг са>і(Ктоят«лмо уаоалетворяет 7Ѣ\ поірсбіюсгеі 
в этх услугах в гороле и 74% — на сел«'. По отіеяыіын вядаи услуг 
картина еше батыис разительна. 

И это закономерно, потому что в услоаінх недоразвятіія обоест- 
венно организованного обслуживания переход будет иевзбехво осу- 
шесів.ініься от самообс-луживаинх к яспользованяю услуг часпппіа 
(чему немало благоприятствует сптуавяі. при которой у части васые- 
вня появились «ліішниеь деиьгл, ибо при этом весьма шпеяслхяый 
спрос на продукцию отраслей обслуживания остается просто-иапросто 
без всякого НЛП почти без всякого удовлетвореяня). Повторяем, что 
этот процесс н тесно связанное с ими неситановое перераспреде.тенве 
трудовит доходов населения неизбежен до тех пор. пока сама структура 
народного хозяйства не будет перестроена в сторону увовлетиореная 
личных потребностей населения с учетом не татьхо ях колячестяеавой. 
но н качественкоіі определенности. 


Источниками матерііа.іьных потребительских б.таг я ус.туг ів.ія!9т- 
ся; I) сфера общественно организованного яроиэводства, худа входят 
сельское хозяйство, отрасли промыиіленносгп, перерабатываюшне се.іь- 
скохозяйственкое сырье (пищевая в легкая промышлеввостъ) а провз- 
водяшігс ТДП; жилищное стронтельство: отраств сферы обслухшаана: 
торговля, общественное піітанве, транспорт, связь, служба быта, орга- 
ннзаиия от.тыха и досуга; 2) внешняя торговля; 3) ЛПХ я донашвее 
хозяйство (натуральное поіреблснне); 4} частное (гоаарвое) оронзаод- 
ство благ я услуг 

В настоящее время в нашей стране пока нет обюнх опевок пронэ- 
водства материальных потребнтельсквх благ, которые ах.тюча.ів бы 
все четыре перечис.теияые источника^. Лаже межотрас.іевой балавс не¬ 
производственного потребеикя не дает ответа ев этот вопрос, так кая 
наша статистика не учитывает объемов производства благ н услуг в 
домашнем хозяйстве (пос.теднее явію нелогично, потому что в это же 
самое время вся продукция ЛП\ учитывается, несмотря ва то, что в 
нем самом остается, как уже отмеча.тось, 77% пронтведенпой продук- 
аин). Домашнее хозяйство вообще ояаза.тось вне поля зрения нэшнх 
экономистов. Между тем масштабы его продукции очень велики. Под¬ 
считано, например, что в домашних хозяйствах производится около 10 % 
всех швейных изделий. 

По последним опуб.тикованнмм данным, вс.іичііиа домашнего труда 
в целом по стране составляет примерно 170—160 млрд. чел.-час. в гбД 
(расчет на основании бюджетов вре-чевв работающих в домохозяек. 
1965 г). Время, отработанное в народном хозяйстве. бы.то лишь на 
10 млрд. чел.-час. большей При этом из 180 млрд. че.і час. а год. за- 


' Нопроси совериеустаовівия оргэвкііяйч в іиакпроиічі сферы ѵстят. 
М.. сЛегнэя внаустряя». 1975. е 74. 

* Есть яекоторые висяся роля іятчей торгокк я удаалетш>рс<яіі лотрсСчоетя 
я отдельных бдсгіс. Тая. по даяяыѵ Р. Д. .Тояиміи. діыя яылорта а ршипасД 
торг«о.іе продзео.іьсткымыііи тооараын (1973 г.) еоспѵія.іа в,$%. а ііа«р04ов«.іьст 
фіяішмн — І2Ч) (1974 г). (Р. А. Лояшйя. Сорос, □рояжіиетво, торгавля. Н. «Эяо- 
■аыта». 197$, с 76. І-И) 

а Батожее орсысич. Вопросы чарчеипа я псаольмоатп Нсчосыбярсь. «Наѵкаѵ, 
Снбярсвое отдетеяи. 1977, с 53. 
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трачиваеѵых в донпшнси хозяЯстве, на долю жеіішіін приходнлол 
примерно 126 млрд., а ка долю мужчин —54 млрд, чел.-час.'. 

Доля ЛПХ II ДХ в совокупных доходах наеелспня по некоторый 
оиечкаи’ для условия второй половины 19в0-х годов составляла 40— 
45%. Проведенный нами анализ показал, что эта оценка, очевидно, за¬ 
вышена. Наши расчеты для условий 1970 года дают величину 29—30%. 
Но зто нисколько нс умаляет общей значимости продукции іі услуг до¬ 
машнего хозяйства, ксоб.ходнмостм систематического и скрупулезного 
анализа этой сферы. Даже в самых развитых странах роль домашнего 
хозяйства в проюаодстве благ и услуг весьма значительна іі на опреде¬ 
ленных этапах развития в силу известных обстоятельств имеет тенден¬ 
цию к росту. Так. н.звестнын американский экономист в одной из по¬ 
следних своих работ пишет: чСтоимость ус.іуг домашних хозяек исчис¬ 
ляется. хотя эти расчеты в какой-то степени интуитивны, приблизитель¬ 
но в одну четверть валового нашшналыіого продукта. Если бы зту 
работу выпо. 1 ня <111 наемные работники, получающие денежное возна¬ 
граждение, они оказались бы самой крупной категорией в структуре 
рабочей силы. Подсчитано, что средняя домохозяйка выполняет работы 
стоимостью (по ставкам зарплаты на энвііва-пентную работу а ]Э70г.) 
257 долл, в неделю или 13 364 долл, в год. В соврсмеиноГі экоиоикке 
роль женщин в де.іе обслужнвзкня имеет решающее значение для рас¬ 
ширения потребленияэі 

Что касается затрат труда в сфере обшсствеино органнэованнопі 
производства, то на основе данных межотраслевого баланса (табл. 2 
Я 3) можно заключить, что и здесь выросла доля трудовых затрат на 


Таблица і 


Затраты труха ид вроязаодство лродукіьа питания, 
ьдежды к оСуак по прнінаісу («нечното продуята 



М.1Я. ГОЖА9ЫІ 
работ) КОВ 

Стртвт^ра 0 

1 

I 19» Г. 

1 іатзг. 1 

1 іМб г. 

||97Т г. 

Затраты труда на пронзвоіетяо 
продугтоі Питания 

у»,4 

33,7 

' 39.4 

38.4 

Затраты труда на ороиаводсгво 
од«жды ■ обуяй 

8.7 

1 

9,9 

10,6 

II.3 

Итого: 

1 41,1 

43.6 

50,0 

49,7 

Всего амато я отрасаяі нате- | 
рыаіьного прочзаодстяз (сред- 
яь.*оАоадя чисасчность, зілн. чел.) 

82.2 

87,7 

100,0 

100,0 


транспорте, в сиаСженни н торговле, что очевидно сняэано с растущим 
значением и в какой-то мере с улучшением обслуживания ііасе.тення 


' Б в. Рахшсиіб Социальная вротраииа оятя-міи а образ яіііліи шаѵіеты 
дюдеі. М., По-титкэдат. 1976, е. 59. 

’ Ндаепяя Снбироіого отдтленая ЛН СССР. Серия обшестаспііих наук, 2, 1970, 
» 6. <. І27-І2В 

* Дж. К Гт.тбреВт Эдоыоімічеаше теории к целя обшсстад М., «Прогрос.*, 
1976. с 61 










в условиях развитого социализма возникает настоятельная необіо- 
димость в разработке долгосро'міой стратегии развития сферы потреб¬ 
лении. Необлодимисть использования преимуществ социализма в втоА 
области особеіпш велика іі актуальна, 


Т іі лица 3 


Струитуря мтрат труха в размѵіиі отраслвх 
лр признаку кривчиого прмукта 



Мк<. годФМйі 
^бпТНАІОВ 

Ствтѵ'умя ч 


\ітг.\ 

ІІМЗс.І 

1 і«ег.| 

, }9П г- 

Зат$»ачсно труда на прок9Ьодст> 
во продукт пнтнв: 
в сельской хозяйстве 

23.8 1 

23.9 

73,5 

70.9 

в ітшовоі^ проиышясн#ост!і 

2,6 

2,7 

8.0 

8.0 

в лрут огріея» проммівясн- 
иостн 

1.7 ■ 

2.0 

5.2 

5.9 

ні транспорте, в снабжеігнн и 
торговле 

4,3 

5.1 

13,3 

15.2 

Итого; 

32,4 

ззл 

ІСО.О 

юо.о 

Затратъ) труда ка производство 
одежды и обуви; 

0 сельской ходвііствс 

2,6 

2,8 

28.7 

28.3 

в текстндыгой и лепсоб про¬ 
иски деиоостн 

4,3 

4.9 

49,5 

49.5 

в других отрасдАХ проыишлен* 

НОСТІІ 

0,6 

0,7 

6.9 

ИЯ 

на транспорте, в снабжетиі и 
торговле 

1.3 

1,5 

14,9 

15,2 

Итого: 

8.7 

9.9 1 

160,0 

1 

100,0 


Источи»: Статистические сжегохіііікн «Нароліюе хозяйство 
СССР в 1975 гоіу>. М.. чСіатіістіікак, 19№, с. ПО—>111: 
«Народное хоэіЛегво СССР і 1905 году», М., «Статнств* 
кв» 1969, с. 132, 446, 548. 


При разработке втоП стратегии необходимо; 

1. Точно знать реальное состояние дел в сфере потребления н на 
ятой основе определять социальную н зконоиическую политику разви¬ 
тия отрислей обслуживания, четно фиксировать и регулировать в пла¬ 
новом порядке соотношение общественно оргаиизоааниого, частного а 
нндііаидуалыіого (само-) обслуживания. 

2. Признать, что супіесшующий уровень развития производитель¬ 
ных СИЛ не поэволнот только через сферу общественно организованного 
производства обеспечить население (по объему, структуре и качеству) 
иеобхолнмыми ылтерналыіыми благами и услугами. 

3. Соотистствснно раз іі иавсегла изменить отношение к домашнему 
и личному подсобному .хозяйству. По возможности организовать помощь 
»тнм сферам: соиналыіую, экономическую н технико-производственную. 
С учетом роли ЛПХ и ДХ в процессе вослронэводствз рабочей сн-ш 
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рхснітрыать и ■ хамстве слеияфнхескок сферы обсаествепного про. 
■івоіетва со всеив ■ытекіюшнчв отсюда лосдедстваяиіі. 

Пря разработке згой стратегія сіелует всходятъ и того, что сѵше- 
ствухмамі тяп арокааодсііа, осяоаанвый на крятернях массовости я 
ренга6е.іьностк. с нетиОсАностью ведет к опрсде-іенным і[ротнворечияй 
в характере труда я соотаетстахюшпн им аррапнояа.тьным кочпонса- 
ааа» в фазе потребления (уже упонвнавитяйся упор не на мллуяенне 
ііотребнте.іьского аффекта, а на сам факт облаланнн предметом потреб- 
лення). Отсюда ■ яреоб-тадаяйс квдввидѵа.іьных форм потребления, 
что, бессоорво, оорождает неразрешимое противоречне при ьопі;га,ііи- 
мс. которое, одяахо, при соива-тнзііе может быть сба.тавснровано путем 
ввтенскфвкаоік других фаз восоронзаодства с вспо,іьзованием преиму- 
шеств обобшествлення. Так. в ннтевенфикааяи распределения батьшую 
ро.іь играюг обществевние фонды оогреб-тення а качестве фактора, 
стлажвваюоего соовальичю неоднородность; в самой сфере погре6.те- 
НІЯ — к'урс ва развгше общественных форм. Объективные предпосылал 
для развития такого рода кал.іектввуых форм оотреблеиня ск.іадыва- 
іогся в результате появ-іевия ТЛП в. несомненно, должны волуяигь 
оодкрепленве таісже со стороны соцна.тьяой осихо.тогпи, развития цен- 
воствых ориевтаавй. 

Андівэ, хоторыб был здесь сде.іан, орнводят к некоторым ояеиь 
оредварательныи соображевяям во поводу показателей эффектнвноств 
различных форм производства и потребления потребительских благ 
(помимо стеоекн удов.тегворення личньи оотребвостей населения с уче¬ 
том роли различных секторов в конкретных видах производства и 
обслуживания). 

Очень сѵшествениы характеристики соотношения спроса и прел- 
ложевия, денежных сбережений н сверхнормативных запасов в торгов¬ 
ле, дефнавта в упеяок товаров. Имеют эначенне в оценки сопнальноб 
структуры потре6.іенвя, тахне, наорвмер, как соотношение розничных 
продаж, с одвой стороны, товаров культу рно-бытового обихода и хозяй- 
ствеаного вазначеняя, зкоаоияшах свободное время и раинонализнрую- 
шнх его проведение, в алкого-тыіых изделий—с другой. За последние 
15 .тег (1961—1973 гг.) товарооборот по товарам первой из этих групп 
вырос в 3,6 раза. Товарооборот же алкогольных изделий за зто время 
увеличился в 3,1 раза. Даже сейчас зто соотношение только приблизи¬ 
лось к едивипе, что. ковечво, говорит о больших резервах в деле оздо¬ 
ровления форм досуга, Сйижеввя яв-іений антикультуры и т. п. Экоііо- 
ывческая оценка свободного времени населения также органнчегкн 
встраивается в ату систему изиернте.іей его аффекта. 

Рассмотрим резервы роста свободного аремени. 

Транспорт. Территориальная н в особенности транспортная подвиж¬ 
ность населеняя является захоноиерностью современного обшества. Бо¬ 
лее того, обнаружявается резкий ее рост. Так, в СССР транспортная 
подвижность населения возросла за 1913—1976 гг. в 15 раз, в том чис.тс 
за 1960 -І97Ѳ гг. — в 2,61 раза (чис.то пассажиро-километров на I жите¬ 
ля в гол). Это одно из проявлений закона повышения потребностей. Так 
что рост затрат времени на транспорт сіроисходит в значительной части 
«8-за роста подвижности населения вообше. И все-таки нужно стре¬ 
миться к сниженню времени пребывания жителей в транспорте. Правда, 
когда речь идет о времени на транспорте в связи с развитием туризма, 
путешсствяй и т. п.. то уместно ставить вопрос только о повышсіііін 
уровня комфортности. Все же остальные виды затрат времени на 
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транспорте требуют систенатнческого сяжжети (ошепи. тто знаті- 
тельиыч резерюм здесь является разінтве среіств саязя, особеѵяо 
тедефонноГі). Другим видом оотерь являются затраты вреыекі ва охв- 
данве транспорта: затраты ва собствевно поездку нохяо сократить за 
свет роста скоростеГі, ято в принципе обеспеянваетса совреыеннымв 
вндаміі транспорта при соответствуювей плаявровочяой структуре. 
Серьезно стоит проС.тема повышеніи уровня комфортвостя на транс¬ 
порте в часы пик. Большем резервом в снвженін затрат временв яв¬ 
ляется сохрашенне передвнженвй ыаселеявя с хозяйствеявымв де-іаив. 
В этом вопросе многое предстоят решить сфере обсіужвванвя. 

Сдс-тана попытка определить затраты времевв трудоспособяого 
населения на транспорте в 1975 г., свіэавные с поездкой ва работу 
(или учебу) н обратно. Так, если всходитъ вз того, что все трудвпшеся 
врв занятости на работе 287 дней в году и учащиеся (стузевты вузов, 
техникумов и профтехобразования), заивмающиеся 245 дней в году, 
тратит на дорогу I час в день, то затраты времепв этой частя накле- 
вия то.тько на трудовые поездки выразятся в 36 млрд, чел.-час. 

Торговля. Особенно следует обратитъ внимание па потера времевв 
насе.іеннеч при поисках и приобретении товаров. Населевве трат ва 
эти цели по различным оценкэи от 30 до 50 млрд, че-т.-час. в год. 
Наиболее реальной, на наш взг.іяд, является оценка, прнводамая 
Б. И. Гоголем —директором ВНИИТЭ систем .Минторга СССР: в 1975 
году васеленне заграчнва.іо на покупки в по-чучеяне торговых услуг 
примерно 38 млрх часов в год, что равно годовому рабочеѵу врёмеян 
18 или. че.іовек, т. е. в несколько раз превышает затраты труда самих 
работников торгов.тя. Существуют два способа сокращения затрат вре¬ 
мени населения в сфере реа.тизаапи: I) передача нз торговли в промыш¬ 
ленность тех функций, которые яв.іяются пропзводственнымн —фасов¬ 
ка, упаковка и др. операция, повышающие финальность провэводимой 
продукции, сюда же относятся (в пищевой промышлеяяосгн) не только 
рост пронэволсгва фасованной проаукцян в упаковке, удобной хія 
потребите.тя, но и выпуск пищевой продукцвп в соответствующей кулв- 
нарной обработке, производство свежезамороженной продукаів, раз¬ 
личных пишевы.х концентратов н т. п.; 2) совершенствование функций 
самой торговли: прогрессивные формы обслужмванвя, новые твпы 
торговых предприятий. Речь идет прежде всего о самообслужнваыви я 
широком внедрении новых форм торгового обсіужввання: а) посььточ- 
ная торговля, б) торговля через автоматы, в) торговля через систему 
заказов, г) доставка на дои товаров. Все это резко снижает затраты 
труда и времени общества в сфере реалязацнп. 

Так, выпуск фасованных тоіароі предпрііятняиіі промышленности 
н торговли в 1973 г. составіі.і лишь 46% общего количества продоволь¬ 
ственных товаров (при возможности доведения его до 80%). продавае¬ 
мых населению через розничную торговую сеть. Объем фасовки товаров 
в самой розничной сети за пос.іеднііе годы заметно увелнчіыся, нужно 
заметить, что бо.тее 60% лродоватьствениых товаров фасуется в тор¬ 
говле в основном вручную— это ведет к значительным потерям. 

Подсчмтвмо, что повышение удельного веса фасованных товаров 
в продаже на 1% экономит примерно 1.5—1 млрд. чел.-час. времени 
населения. Точно также эффективноі.-ть труда работников магазинов 
свкообслуживаіінн по сравнению с работніікамя обычных магазинов 
оказывается выше на 15%. Перевод на метод самообслуживания всей 
торговой сети позволил бы сократить затраты времени паселекия на 
покупки примерно на іО— 12 млрд, чсл.-час. в год. В 1975 г. эта эконо¬ 
мия составила 6 млрд. чел.-час. Друтнм важным фактором яв.іяется 
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рост торговли по эакяэаи. Так. по расчетам Л. А. Самсонова, доведение 
удельного веса щіодажн товаров по заказам в сочетании с доставкоА 
на дом только 4% общего товарооборота может дать зкоиоміію време¬ 
ни покулате.псА порядка I млрд. чел.-час. в год. 

Общественное питание. Численность населекля. которое пользуется 
услугами общественного питаияя. возросла до 87 млн. человек, не считая 
контингентов детских садов. яслеП, домов отдыха, санаториев и болыпгц. 
По расчетам В. М. Ройзмана, ежегодная экономия общественного вре¬ 
мени. достигаемая в результате деятельноспі этой отраелн. составіі.іа 
в 1973 г около 8 млрл часов. Для условпА 1975 г. эта цифра с учетом 
экономив ѳремекп на организацию потребления готовой пиши возросла 
до 6,7 млрд, часов, а в 1976 г.—уже до 7.1 млрл. часов. 

Развитие сети предприятий общепита и одиовремсиііое совершен¬ 
ствование форм обслуживания (внедрение коиіілсксіш.к обедов, достав¬ 
ка пиши к рабочим местам, абонементная система расчетов іі т. п.) 
позволвлн к 1976 г. увеличить чпс.тенность рабочих и служащих, поль¬ 
зующихся ус.тугаміі общепита, до 70%. учащихся профтехобразования — 
до 80%. студентов — до 70% н школьников — до 60%. Однако, если 
всходить из полного удовлетворения потребностей в услугах обществен¬ 
ного питания, то общая картина выглядит несколько нначе. Расчет 
потребного количества блюд иа всех занятых в общественном произ¬ 
водстве НЛП учащихся (трудоспособного возраста) имеет на 1975 г- 
следуюшиА вид (табл. 4) 

Т а / л в ч а 4 


К«г«шіігеіг 
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тік. 
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И«ь- 
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1 ГЛІУ 

Обііи* чА«в' 
стоеиііса ао* 
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ЛЧвСТМГ 

бллш) 

Колпптво рд^ЧП, ко.чхоэ- 
нмов м иххащіх, івктіх 
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НОУ ороимодстве 

118274 

287 

101833,9 
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3999.0 
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М45 

2» 

4002.1 

У чдомасв орофт^хобрамв- 
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3814 
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2068,3 
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количестве 6 лфд оСшеоита 
тружяшнхсд и учащихся 
<оОед лв 3 Флод) 
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В 1975 г. предприятиями общественного питания пронэпсдеііо 
40,3 млрл. блюд, что составляет 36.0% от общественной іготребіюстіі 
лиц, занятых в общественно органиэаиноіінои лроііэводстье и на учебе. 
Если взять таіько трудящихся, то произведенное количест) блюд со¬ 
ставит 39.6%. Однако, если еще учесть учащихся дневных обііісобрлао- 
вательных школ ( 1—8 классы), то эта доля состнвит лнші. 26 , 8 %. 
Одвовременно проведем расчет в целой по стране с учетом затрат 
времеви в предприятиях общественного питании н домашнем хоэяйсгис 
(ЛХ). Расчет исхо.дит нз следующих посылок: I) в 1075 г. средняя 
чяслевность населения страны составляла 254,4 мли. человек, 2) каж¬ 
дый человек в день потребляет пищу, состоящую прнблизнтелыіо из 



8.5 блюл, 3) по данным НИИТОПв, приготовление одного блюла на 
предприятиях обшетіта заітнает в среднем около 4 кнн., а в аомаш- 
ипх условиях —12—13 мин., 4) если учесть наряду с приготовлением 
органіізацню потребления пиши, экономия составит 10 мни. на I блю¬ 
до. Исходя из этих данных, можно подсчитать, а) общее количество 
блюд, потребленных в стране, (8,5 365-254,4 ~789.3 млрд, блюд); 

б) количество блюд, изготовленных в обшепите (40,-1 млрд, блюд); 

в) количество блюд, изготовленных в ДХ (789.3—40,3 = 749,0 млрд, 
блюд); г| предположительные затраты времени в ДХ на изготовление 
пнщіі ( ' ^ —— “156 млрд, часов); однако реально (с учетом 

соАмешешія процессов приготовления сразу нескольких блюд) зта циф¬ 
ра раяііяется приблизительно 100 млрд. час.. д| затраты времени в 
,4 мнн,.40,3 млва. йлюл > 

(-- =2.7 млрд. час.). 


общественном питаніін 


Из всего изложенного можно сделать следующие выводы: I) за¬ 
дача общепита в основном сводится к обеспечению занятого населения 
и учащихся обедом из 3 блюд в дневное время; 2) что же касается 
ЛХ. ТО здесь основная проблема заключается в повышеинн финаль- 
пості] производимых в обшествеінсо организованном производстве (пи¬ 
щевая промышленность, торговля, общественное питание) продуктов 
(рост проиэво.тства кулинарных изделий, полуфабрикатов, свежезамо¬ 
роженной продукции и т. п.). Известно, например, что для приготов¬ 
ления одного и того же количества пиши из сырых продуктов в круп¬ 
ных столовых требуется вренспіі в 6 8 раз меньше, чем в домашних 
условиях. Подсчитано, что примеиекие полуфабрикатов уменьшает эту 
разницу примерно вдвое. 

Служба быта. С 1960 по 1976 гг. количество предприятий службы 
быта увеличивалось почти вдвое: на конец 1976 года в стране и.х на¬ 
считывалось 262,8 тысяч. Объем предоставляемых услуг вырос за это 
время почти в 7 раз іі достлг 7.1 млрд. руб. В результате время, затра¬ 
чиваемое населением на бытовое обслуживание, сократіыось примерно 
на 10%, что составляет 10—12 млрд. чел. час. в год. По прогнозам 
НИЭИ при Госплане СССР к 1990 г. должна быть обеспечена допол¬ 
нительная экономия времени советских .пюдей примерно в 30 млрд, 
чел.-час. в год за счет улучшения работы службы быта. 

По подсчетам экономистов, труд по материально-бытовому обслу¬ 
живанию населения в общественно организованном производстве при¬ 
мерно в 4 риза эффективнее, чем в домашис.м хозяйстве. 

Домашнее хозяйство. С точки зрения затрат времени в ДХ суще¬ 
ствуют следующие лпе группы факторов. 

Факторы, покышаюіцне нагрузку в ЛХ; а) распад семей на про¬ 
стые (ііуклсзрные), представленные двумя ііоколеннямн. 6) рост числа 
одіііючск, в) рост эаннтостіі, особсіііі» женщин, о общественно органи¬ 
зованном ііронзво.тстпс, г) общий недостаточно высокий уровень 
ііпдустрналчзаипп сферы потребления, д) рост материальной обеспе- 
чсііиостіг - - увслмченііс жилья на семью, чс.ювека, лосіолгіенне гардеро- 
Лп, мебели, приобретение ТДП. 

Факторы, понижающие затраты в быту; а) развитие и дальнейшая 
иіілустрияліізацни отрлслеП группы <Б>, особенно рост финальностн 
продуктов тітаііня, развитие нівсйной и трикотажной промышлениостн, 
б) развитие сферы обслужнвпнпн (торговли, общественного питания, 
службы быта, транспорта н связи, организованной сферы досуга и 
т. п.), в) рост благоустройства жилья, г) рост обеспеченности семей 
ТДП. 



Структура затрат времени в ДХ преаставляется следуюиінм обра¬ 
зом; I) воспитание детей. 2) лнгиепрнготовлскне по всему комплексу 
(приготовление лнщн, уборка отбросов, мі>ігье посуды) н т. л.. 
3) уборка квартиры, 4) ремонтно-восстановительные работы (стирка, 
штопка, починка, ремонт ТДП. доступный неспгиііалнсту), 5) изготов¬ 
ление вещей (домашний пошлв одежды, вязанье н т. п.), 6) для села 
и малых городов — обеспечение жн.іья водой и топливом и т. д. 

По оценке специалистов, в современном ДХ можно выделить свы¬ 
ше 30 крупных фуіікаионалыіыч процессов, которые непоерслствекно 
связаны с использованием тех или иных предметов потребления или 
услуг. В настоящее время наибольшего количества времени требует 
ііэготовленпе пиши (до 30%), далее в атом перечне с-іедуст стпрка 
белья и глажение (до 25%), затем покупка продуктов (ло 20%). 
уборка жилья, уход за детыми и т. д. Рабочие н служащие обычно 
проводят в квартире значителыі)Ю часть времени — около 12—М часов 
ежедневно, а домашние хозяйки, пенсионеры, маленькие дети — значи¬ 
тельно бмьше. 

В целом экономия на домашнем труде у живущих в благоустроен¬ 
ных квартирах соетвв.тяет 2, 3 часа в неделю, а при наличии основных 
бытовых приборов выигрыш во времени составляет еще 33%, Несмотря 
на газнфикашікі и злектрифііхашію быта, коренное улучшение жилищ¬ 
ных условий, затраты времени на домашнее пишеприготовление все 
еще остаются значитс.тьныыи, н, по данным выборочных обследований 
последних лет, состав.іяют на семью нз 4 человек около 4 часов 
ежедневно (приобретенне ородуктов, приготовление иищн, мытье и 
уборку посуды). 

Подсчитано, что бытовая электротехника может сберечь семье 
около 700 часов свободного времени в год, — это целый месячный от¬ 
пуск д.чя взрослых ч-тенов семьи. Много труда затрачивается на уборку 
квартиры, чистку одежды, стирку белья и другие бытовые процессы. 
Так. то-чько на стирку и глажение белья женщина затрачивает ежегод¬ 
но около 210 часов, на мытье ло.тов — примерно 70, на чистку и сохра- 
неине одежды — почти 290 часов. В сумме это составляет более 80 пол¬ 
ных рабочих дней, или почти 45 млрд чел.-час. в год. Между тем 
современные механязированкые прачечные позваіяют свести затраты 
времени на стирку белья до минимума, так как сдача белья в пра¬ 
чечную и его получение требует всего лишь 52 часа в год. Значит, 
пользуясь только услугами прачечных, домашняя хозяйка может вы¬ 
свободить Д.1Я культурного развития, отдыха и других целей более 
20 диен ежегодно. 

За последние 15 лет (1961 — І975 гг.) объем продажи товаров для 
проведения свободного времени вырос в 4 раза. 

Наиболее высокие темпы роста характерны для товаров, способ¬ 
ствующих физическому развитию. Их продажа увеличилась в 5,5 раза. 
За этот же период продажа товаров, способствующих духовному раз¬ 
витию. увеличилась а 3,6 раза, в том числе бытовой радиотелевизион¬ 
ной аппаратуры — почти в 6 раз, музыкальных товаров — о 1,5 раза, 
игрушек — почти в 4 раза, и фотокиііотоваров — в 3 раза. 

Введение пятидневной рабочей неделя іговысило концеііграцніо 
свободного времени; проведение мероприятий ло раинонализаішн сферы 
потребления еще более увелнчн.то его общую массу. Вырос также 
ыиннмальный размер отпусков с 12 до 15 дней. Вот как выглядит 
структура свободного времени в общем годовом бюджете времени 
досуга при пятидневной рабочей исделе: повседневный отдых занимает 
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Э0-~35%, на да» «ыдолиых дня падает 50—60%, » на длительный от* 
дых в период отпусков —15—20%. 

За ГХ пятилетку сделан серьезный шаг в деле оргаиизацнн отды¬ 
ха. Так в 1975 г. всеми видами отдыха и лечения было охвачено более 
26% трудящихся (рабочих, служащих и колхозников), в то время как 
в 1970 г. только 15%, не считая пионерских лагерей и детских садов, 
выезжяюііиіх летом за город. В одном нэ самых перспективных видов 
отдыха (туризме) специальные учреждения обеспечивали потребность 
населения в 1975 году то.пько на 20—25%. 

Однако не менее важные задачи стоят в органнзацни лолноцениого 
ловседііевного іі особенно воскресного отдыха. Эта тема достаточно 
актуальна и требует специального рассмотрения. О серьезности такого 
рода проблем говорит хотя бы отмеченный социологами факт падения 
лрогізаоднтельмостн труда на 5—7% в первый день рабочей недели 
на многих предприятиях в результате неразумного проведения выход¬ 
ных дней. Очевидно, следует считать досуг временем не после работы, 
а до [>аботы. н все общество заинтересовано в том, чтобы этот социаль¬ 
ный резерв производства ]>асходовался с пользой д.ія всех. 


• • 

Системный подход к благосостоянию позволяет на современном 
этапе соинально-эконоинческого развития рассматрнаать свободное 
время в качестве равноправного элемента благосостояния наряду с 
предметами потребления и услугами. Приближенно благосостояние в 
натуре состоит из: 1) предметов потребления, 2) услуг, 3) свободного 
времени. 

Естественно, что только в оптимуме этих трех составляющих до¬ 
стигается наиболее полное понятие благосостояния при имеющихся 
ресурсах. Когда нарушается оптимум, то в жертву, как правило, при¬ 
носится свободное время, которое по существу превращается в рабочее; 
недостаток предметов потребления ведет либо к сверхурочной работе, 
либо к работе на аороне, либо к созданию материальных благ в 
условиях ЛПХ и ДХ. Л недостаточное развитие сферы услуг по срав¬ 
нению с натернзлышміі благами возмещается ростом самообслужива¬ 
ния массленнп. Отсюда объективная необходимость экономической 
оценки свободного времени как равноправного элемента народного 
благосостояния. 

Отметим, что по мере преодоления отчуждения и связанной с ним 
иррациональности в потребления (когда акцепт будет делаться не на 
обладаіши предметами потребления, а на по.тученнн самого потреби¬ 
тельского эффекта), все больше будет рааіі предпочтение свободного 
врснеин. Отсюда ^сспорнос повышение роли коллективных к общест¬ 
венных форм потребления, которое необходимо учитывать при перспек¬ 
тивном ЛЛЯИІфОВЗІІІІН. 



Н. Н. Ноэдрнна 


ОБ ОДНОМ МЕТОДЕ ПРИМЕНЕНИЯ ЗКОНОМИЧЕСКОЙ ОЦЕНКИ 
СВОБОДНОЮ ВРЕМЕНИ НАСЕЛЕНИЯ В СВЯЗИ С УЧЕТОМ 
ОЧЕРЕДЕЙ В ПРЕДПРИЯТИЯХ СФЕРЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ 

Один КЗ возиожных способов пріінеяеніія зкономпчесгчоЛ оценки 
свободного времени связен с учетом очередей ■ предприятиях сферы 
обслуживания. Соответстауюшпе потерн свободного врезіенн населения 
весьма значительны. Так, по оценке Л. Саисонова', только в розничной 
торговой сета затраты времени покупателей составляют около 30 млрд, 
чел.-час. в год. При этом пелосредственно в очередях покупатель затра¬ 
чивает, по данным обс.тедоватія. лроведепного в ИЭ н ОПП СО АН 
СССР, от 35% (для лромыоиенных товаров) до в7% (для продовольст¬ 
венных) общего времени пребывания в магазинах. Сокращение зтих 
потерь является весьма существенным резервом обшей экономии сво¬ 
бодного времени насе.тения. Одним вз действенных методов сокращения 
этих затрат может явиться, на наш вэг.тяд, испо.іьэованке экономиче¬ 
ской оценки свободного времени в'плановых и проектных расчетах от¬ 
раслей обслуживания, в частвоспі, с целью определения оптимальных 
размеров проектируемых предприятий. Возникающие лрн этом задачи 
сводятся к соизмерению эффектов, получаемых в связи с экономией 
сво^лного времен, с затратами на создание и эксплуатацию дололки- 
тсльнык мощностей в сфере обс.туживания. 

Существующая практика проектирования мощностей предприятий 
торговли исходит в батьшой стеленя из гипотезы равномерного в тече¬ 
ние рабочего дня (Т [час.]) притока покупателей, при этом -спиковые» 
нагрузки либо совсем не принимаются во внимание, либо на них дела- 
хттся небольшие надбавки, которые, как правило, не получают специ¬ 
ального обоснования 

Мощность предприятия торговли х (число рабочих мест) ищется 
при таком подходе как средняя по фихсировзнноиу интервалу времени: 


где А'т (чел.) — среднестатистическое число покупателей за период Т; 
р (че.п.)—нормативная пропускная способность одного рабочего 
места в магазине (одного продавца), 

I Л, Самсонов, Прсб.чсиъі раааитвв тоанячной торговли. «Вопросы акосіоыігігі)», 
1971.» 2, е- 2В- 
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при этом оказывается невозможным предусмотреть в процессе приня¬ 
тия плановых решений меры по улучшению работы предприятий я 
уменьшению потерь вр»аенн населения в очередях в часы пик. 

Типовая задача на ыиниынэацню потерь времени в очередях в об¬ 
щем виде может быть представлена следующим образом. 

Пусть имеется канал обслуживания с пропускной аюсобностью <7 

(^) ” распределение потока клиентов <р(0 (^^)'. Пустъ да¬ 

лее период работы канала обслуживания равен Т (час.). 

Введем функцию очереди Р(1) (чел.), полагая 
< 

/'(О—5ир (2) 

0ЛГ<ІІ 

Теорема. Для любого I Р(О —есть число людей, находящихся в 
очереди в момент времени I. 

Доказательство. Пусть Ф(П—функция, демонстрирующая, сколько 
людей квхоантся о очереди в момент I. Покажем, что Ф(0з«Р(<) для 
любого <6[0. Т]. 

1. Пусть в некоторый момент Ф(О=0 (то есть людей в очере¬ 
ди нет), тогда и /^(<,)=0. 

ДеПствнтслыю, если предположить противное, т. е., что для неко- 

торого ч<У. то из этого следует, что за 

с 

период времени от т до і,. клиентов поступит больше, чем какал 
сможет обслужить, т. е. Ф(<,)>0. что противоречит условию. Следе- 

Іф 

вательно, для любого имеем $ (ф(0*-^)<^?<0(прнчвм равенство 

С 

нулю достигается, например, при т—/,) и поэтому 
аир ^ (<р(0-9)Л-0. 

2. Пусть в некоторый момент (•Ф(<*)>0. 

Обозначим за ближайший предшествующий і’ момент воэиикно- 
векнп очереди: 

уо_8ир{Г/Ф(0—0).’ 

«(■ 

Ясно, что очередь в момент (• 

(Т«)-г)<ІЛ (З)- 

Г* 

Кроме того, из определения 1" следует, что для любого <*| 

^ (П.(0-?)і/>0. (4) 

Покажем, что дли любого тб|и, <*| справедливо исравеісство: 


^ Ддн п|шсіоти будем сііѵтать фу«кміію 4р<0 ііепрсрыдноА. 

* Здиотм, что мпожеггоо (^/Ф(0 *0| тдх млриие;». Ф(0)«0 



(5) 


Л. Пусть тер. тогда 

»• (• 

іі (Ф(О-9>Л -5 Й'(О- • 9)Л 4-5 (т(/) _?). 

Т « 

Так как Ф(Р)-0, то из п. ! следует, что ^ (ф(()~^)<0 и. следові- 

тельно. справедливо соотношение Г5). 

Б, Пусть т€1/". <*1, тогда 

/• і» 1 

5 (ф(о-?)'<<=5 й(о-9)л-\ (ф {<)_,/)*. 

Т !• (• 

Поскольку, как указиБа.іось ранее (формула 4). 

5^(ф(0-9)'І'>0. 

то н в этом случае нерапекство (5) выполняется. 

Таким образом, для любого те0|0, <*| справедливо неравенство 

5{чЧО-?)Л<5(ф(0-?)‘^<- 

Т О 

Из этого неравенства (с учетом того, что прн т=<о оно превра- 
шается в равенство) н формулы (3) сразу следует, что 

* ** ”іьД‘Ж- ~ ' 

•7. е.. что и в этом случае Ф(<*)—/^(<*). 

Теорехіа доказана. 

Сумиарвые потерн временя в очереди за период Т в описываемом с 
ломощью формулы канале обслуживания равны-. 

а-5^(0й<. 6) 

О 

Пусть по-прежнему Пропускная способность одного рабочего 

места на предприятии сферы обслуживания и х—число рабочих мест 
или мощность лредприятня. Тогда пропускная способность канала 
обслуживания равна 

С учетом формулы (7) получаем следующее выражение для оче¬ 
реди: 
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(7) 


I 

Г{і.х)— 5ир 

При этом суммарные потери времени за период Т составляют: 
т 

$3(д:)ві^/=’(<, л)Л (чел.-час.)- 

о 

Если бы нас интересовало только сокращение потерь времеии в 
«чередял, то можно было бы просто сформулировать задачу на мини¬ 
мум П(д:). 8 результате решения которой находится оптимальная по 
данному критерию мощность предприятия х. Однако, естепвенно, что 
тот выигрыш, который общество по.іучает в резу.тьтате сохращенкя 
затрат времени в очередях, должен быть соизмерен с дополнительными 
затратами на развитие сферы обслуживания. Здесь как раз и оказы¬ 
вается необходнмон экономическая опенка свободного времени насе¬ 
ления. ; 

Пусть (? (коп-) —приведенные затраты на одно рабочее место, нс* 
численные за период Г, 

—экономическая оценка одного часа свободного временн. 

Тогда олтниальная мощность прецпрнятня сферы обслужііванкя 
может быть найдена как решение экстремальной задачи: 

пііп[дд: + Я2(х)]. (8) 

Л 

Естественно ожидать, что мощность предприятия торговли, полу¬ 
чаемая в результате решения задачи (8), меньше х, но больше, чем 
мощность, рассчитываемая без учета потерь времени в очередях. При 
этом, чем выше экономическая оценка часа свободного времени, тем 
при прочи.т равных условиях большая мощность предприятий обслужи¬ 
вания оказывается зхономическн оправданной. 



Д. и. Мсльннко*. Б. Э. Сіелах, Л. А. ЦІульман 

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ОЦЕНКИ 
СВОБОДНОГО ВРЕМЕНИ 

В ПЛАНОВО-ПРОЕКТНЫХ РАСЧЕТАХ АВТОТЕХОБСЛУЖИВАНИЯ 


Послодовательнм соблюдение прнншіпа нарозяохозяГісгвенного 
подхода в п-іаково-проентных расчетах отрас.іей сферы обслуживания 
связано с учетом в процессе прпнятіія решекнЛ не только показателей 
«прямотой дохода и затрат хозяйственных объектов, но я по приближен¬ 
ным оценкам всех положительных и отрицательных сопнально-зкономіі- 
ческих аффектов, вызываемых фуххшіонированием этих отраслей ако- 
иошкн. К числу важнейших компонентов оценки соиивльно-эхономи- 
ческих последствий деятельности сферы услуг относится оценка сбере- 
жевня (или оот^іь) свободного времени насе.іения в зависимости от 
реализации того ели иного варианта ее развития. 

Хоте в постановочном плане вопрос об экономической оценке сво¬ 
бодного временя і необходимости учета данного результирующею 
фактора развития отраслей сферы уаіуг не раз ставился в печати, од¬ 
нако методология получения этой оценки и особенно методика ее ис¬ 
пользования в цланово-проектной практике в настоящее время еще не 
получили широкого отражения в литературе. В данной статье на приме¬ 
ре отрасли автотехобслужявання рассматривается один из возможных 
способов применения эхономвческой оценки свободного времени в зада¬ 
чах оптимального планирования отраслей непроизводственной инфра¬ 
структуры. 

Яв.тяясь специфической формой обшесгеенкого богатства при со- 
ш<а.тизме, свободное время приобретает все большее значение как пока¬ 
затель благосостояния и общего развития производительных сил об¬ 
щества. Не случайно устойчивое возрастание фонда свободного време¬ 
ни общества и постоянное улучшение структуры его использования 
являются одной из важных закономерностей социалистического произ¬ 
водства. Особая роль в развертывании процессов сокращения непроиз¬ 
водительных потерь, экономии свободного вренеяи принадлежит отрас¬ 
лям сферы услуг. Значительная часть этих потерь связана в настоящее 
время с «приобретениемз дефицитных благ н услуг. 

К числу остродефиантных видов услуг относятся и услуги автосер¬ 
виса. Так, по данным НАМИ, в 1975 г. производственные мощности 
предприятий системы автосервиса в целом по стране обеслечнаа.ти лишь 
45—сароса населения на техническое обслуживание н ремонт легко¬ 
вых автомобилей. Причем в последние годы а связи с быстрым ростом 
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пярса иняішіідуальных автоиобилеб наблюдается даже нексггорое оія- 
женік этого уровня. 

Можно укпэпть достаточно много причин, обусловивших такое по¬ 
ложение дел в области автоте.чобс.тужизаніія. Остановимся лишь на 
дв\.\ на НН.':, 

Своевременное и качественное обслуживаине эвтомо6и.тей яэ тн- 
оиях аетоссрвгіса не только увеличивает нх сохранность и срок службы, 
но является а одним на главных условий безопасности, биаварнкной 
эксллѵаташпі автомобилей на транспортных магистраля.х. По данным 
ГАИ МВД СССР, около 12% от общего числа дорожно траясяорлчи 
пронсшествир промсходит из-за технической неисправности автоиобн- 
лей. Нетрудно понять в этой связи, какую огромную социальную зяачя- 
мость имеют услуги, оказываемые автосервисом. Между тем в литера¬ 
туре II практике хозяйствования все еще распространено устаревшее 
представление о данном виде услуг как о второстепенном, не относя¬ 
щемся к услугам первой ііеоблодимостн. Это связано со смешением 
собственно спроса населения на личный автотранспорт и остро совналь- 
ноЛ потребности в техническом обслуживании н ремонте уже приобре¬ 
тенных автомобилей. В современных условиях сам автомобиль вряд лн 
может рассматриваться как предмет первой необходимости для членов 
•общества. Однако этого нельзя сказать об услугах автосервиса. Потреб¬ 
ности населения в данном виде услуг, учитывая их осо^ соцнаяьяое 
содержание, должны быть отнесены к числу первоочередных, по.чучаю- 
нціх самые высокие приоритеты о ресурсном обеспечеяни. Тем более, 
НТО резкое увеличение в последние голы производства и продажи легко¬ 
вых автомобилей ниднвнлузльным владельцам в целом привело к су¬ 
щественному синжсііню технической подготовкя воднтельекях вааіпов 
шоферов-любителей. 

Такая общая характеристика сопиального содержания услуг авто¬ 
сервиса конечно не снинаег вопроса о возможной степенд удовлетворе¬ 
ния потребностей населения о техническом обслуживании и ремонте ия- 
днвилуального автотранспорта и оптимальном уровне развития произ¬ 
водственных мощностей системы в рамках конкретного планового 
периода. Учитывая общую ограниченность ресурсов в народном хозяй¬ 
стве страны и наличие многих «конкурирующих» (в смысле ресурсного 
-обеспечения) пелей соцнально-экономическога развития общества, ре¬ 
шение этой задачи требует операшіональноА оцеккп конечного эффекта 
функционирования системы автосервпса, позволяющей проводить сопо- 
ставлетгс результатов се деятельности с результатами дсяте.іысоспі 
других отраслей. 

Поскольку полезный соинально-экономііческнй эффект деятельио- 
стн автосервиса не сводится к чисто экономической эффективности, то 
такая оценка не должна основываться лишь на зтрастевых показателях 
работы хозяйственных обьсктов. Необходимым яв-чяется учет в ее со¬ 
ставе коипопеііт. характеризующих социальный эффект функцноиіро- 
ваііня отрасли, который в нлетоящое время практически не улашіквается 
деЛствуіощіім механизмом .хозяйствования. 

Среди этих компонент следует отметить, во-первых, хотя бы прибли- 
зптельмую оценку того ущерба, который песет общество в результате 
дорожно-транспортных иронсшесттій. вызываемых техническими неис¬ 
правностями аатотраиспортл. Если отвлечься от халатного отношения 
самих влалельцео к техническому состоянию своих автомобк-тей, то в 
качестве неяосрелгтвеиііоГі, прямой причины этих отрицательных эффек¬ 
тов следует признать леудовлетворешіе потребностей населения в услу¬ 
гах автосервиса. Поэтому включение данной оценки в критерий сравие- 



ніія вариантов развития отрасли в плановом периоде является методо¬ 
логически Правильным. К сожаленігю, отсутствие необходимой для 
подобны.т расчетов іінформэини поэво.тяет в иастовшее время поставить 
вопрос об учете зтой оценки в процессе прііняпія ллакивых рошенііГі 
лишь в теоретическом плане. 

Вторая компонента—оценка сбережения (пліг потерь] свободного 
времени населения при пользовании услугами автосервиса, являющаяся 
составной частью общего социально-экономического механизма эконо¬ 
мии свободного времени. Отсутствие ее неизбежно укореняет отношенне 
к данному элементу как к даровому благу н на практике приводит к 
снстемагическому недовложению средств в сбережение свободного вре¬ 
мени населения под предлогом их недостаточной или невыясненной эф¬ 
фективности. 

Работы по экономической оценке свободного времени (ЭОСВ) 
в последние годы выполия.иісь а ряде инстігтутов страны. Однако в 
большинстве случаев оценка проводилась по какіги-то частным эффек¬ 
там потреЬіеніія населением свободного времени. Конструктивный под¬ 
ход X оиеяхе общего социального эффекта свободного аре>іе>ііі, осно¬ 
ванный на ііринииле взаимосвязи а вэаимолерехода рабочего и свобод¬ 
ного времени обшеогва л исходном предположении об установлениг 
оптимальных пропорций между ними в условиях планомерно развиваю¬ 
щейся сошіа-тіістической экономики, был лред.іожен в работах 
О. С- Пчелинцева и Н. А. Костяшкина [I, 2]. Содержащиеся а [3) 
расчеты дозволили установить интервальные границы ЭОСВ на плано¬ 
вый период до 1980 г. в размере 0.6—0.8 руб/час. 

Остановимся на методике пспо.іьэовакня ЭОСВ в планирования 
деятельности автосервиса. В качестве расчетного параметра для учета 
ЭОСВ В проектных и плановы.х разработках обычно предлагается ис¬ 
пользовать величину потерь свободного времени населения в очередях 
и на поиск дефицитных товаров и ус.іут. Между тем во многих случаях 
экономия свободного времени от .деятельности отраслей сферы услуг не 
псчерлывзется лишь этой компонентой. Так. услути, представляемые 
предприятиями бытового обслуживания и общественного питания обес¬ 
печивают зяачите.іьное сокрвшешіе рас.ходов времени в домашнем хо¬ 
зяйстве. что также до.тжко учитываться при сравнеиин и выборе плано¬ 
вых вариантов. 

Сказанное в по.эной мере относится и к услугам автосервиса, по¬ 
скольку испо.тьзованне личных автомобилей создает не татьхо комфорт 
и удобства на отдыхе и в деловы.х поездках, но іі позволяет экономить 
время на сами поездки. Поэто.му в те.хнико-экономическнх расчета.х для 
предлрняпіі'і автосервиса в состав показателя эконоинн (или потерь) 
свободного времени нэсе.тения следует вводить н эту компоненту. 

Непосредственный учет ЭОСВ при сравнении н выборе плановых 
вариантов может производиться различными способами. Рассмотриіі 
один из них, использовавшийся нами в задаче оптимального планиро¬ 
вания деятельноств Технического центра «Мосавтотехобс.тужпог- 
иня> [4]. 

С.тучайиый характер аоступ.тения автомобилей на станшги техни¬ 
ческого обслуживания потребовал стохастической постановки задача, 
реализация которой проводилась на основе методов ііміітаинониого 
моделирования. В качестве конкретного объекта н.читацин рассматри¬ 
вался ремонтно-диагностический комплекс станции, включающий ли¬ 
нии дкагностикя и ремонтные посты, предпазначенные для выявления іі 
последующего устранения неисправностей отдельных узлов авто- 
мобвлей. 



При постановке эвдачм эа основу была взята существующая прак¬ 
тика технического обс.іужіівэііня автомобилей, при которой прохожде¬ 
ние линии д)іагностіікіі для индивидуального автотранспорта не являет¬ 
ся обиэпіельным Поэтому считалось, что на рснонтвые посты, так же 
клк II на линии диагностики, ежедневно поступает случайное число ав¬ 
томобилей, для каждого из которых необходимо выполнить некоторый 
случайный объем работ, определяемый выявленными у автомобиля, 
неисправностями. 

При наличии достаточного числа линий диагностик)! и ремонтных 
постов прибывшие автомобили обслуживаются в течение отрезка време¬ 
ни, соответствуюіцего объему лронэводимых работ. В случае отсутствня 
свободных постов в системе воэніікают ііэдержкіі, связанные с потеряни 
свободного времени автолюбііте.теГі, вследствие несвоевре.ченного обслу¬ 
живания автомобилей'. Данный показатель включает две составляющие. 

Перовя — это непосредственные, прямые затраты времени автолю¬ 
бителей в очередя.х на ремонтно-дііагностическне работы. По данным 
специалистов отдела приемки Технического центра, для атвдельаев ав¬ 
томобилей, не ііопадаіощіі.х сразу на обслуживание, зга величина состав¬ 
ляет в Среднем эа декаду около 4,5 часов (с учетом времени дополлн- 
тельны.ѵ посадок на станцию, записи в предвариіе.іьной очереди и т.д.), 
или 0,45 часа в сутки. 

Вторая составляющая .характеризует косвенные потери времени 
автолюбителей при вынужденно)! отказе от эксплуатации транспортных 
средств, вызванном ах те.хинческой неіісоравностью. Иитереекымк в 
этой связи представ-тяются данные обследования о характере ііепользо- 
аапнл легковых автомобилей их владельцами. Так. по результатам ан¬ 
кетного опроса [5], было установлено, что у большинства влалельиев 
(55%) автомобили предназначены для обеспечения активного отды.ха, у 
меньшей части (28%) — для личных и .хозяйственных поездок и 17% — 
для поездок служебного характера. 

Конечно, попытаться оценить весь комплекс непронэволитс.тьньіх 
потерь свободного времени населения на переезды и сопоставить вари¬ 
анты с использованием личного или обшествеиного транспорта не пред¬ 
ставляется возможным. Однако некоторая приближенная ооенка раз¬ 
личій) межлѵ этими варнангазні все же может быть получена. По дан¬ 
ным ЦНИИП градостроптельстя,!, в .Чоскве средняя разница во 
времени при поездках на работу на общественном н личном транспорте 
составляет 15 міін. (на дорогу в одни коней). Считая, что такой же 
являетсл разница при .личных и хозяйственных поездках н что 45% ав¬ 
товладельцев совершают их в раз в неделю (12 раз в оба конца), 
получаем: приближенная оценка косвенных потерь времени населепия. 
вызванных задержками с ремонтом одного легкового звтомобіі.зя, рав¬ 
на 1,4 часа в неделю, или 6,2 часа в сутки. 

Таким образом, общая ве.пічнна потерь свободного вреиекн. кото¬ 
рую целесообразно использовать а оптимизационных расчетах для пред¬ 
приятий автосервиса, состав.тяет 0,65 часа в сутки. 

С другой стороны, при избыточном числе лпнпй диагностики іі ре¬ 
монтных пестов на станции возникают непронэводительиме простоя 
оборудонаніія. Их стоимостная оценка в задаче определялась как поте¬ 
рн прибыли системы за то же вре.мя работы соответствующих обслужи¬ 
вающих узлов. 

Оііеіікн потерь свободного ирсменн населепия при лольэованііп 


‘ О зияче предпо.игаетсн, что ассь неудоілетеоршниВ сірос мза.іжнвіекі 
в пФярыіаетсч в последующие пгряолы временя. 
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>'сяугамн «втомрвнса н непроизводительных простоев оборудование 
включались 8 виде дополнительных составляющих о целевой фуккиио- 
нал модели, строившейся по критерию иаксимнэацня ожидаемой при¬ 
были предприятия за рассматриваемый плановый период. Аналитиче¬ 
ски целевой функционал модели лреастявлялся следующим образом: 


' І ' / А \ Т Л' у 

\.-і і-і ,-1 ! <-■. -I /, 


где Т — период планирования; —ожидаемая прибыль предприятия 
за п.іаноэый период, ЛІ — планируемое число рекіонтньи псютов; А)'— 
число ремонтных постов на станцйіі на начало планового периода; (і — 
продолжительность рабочего дня (і"І, 2,....Г); 4 — количество авто- 
ыобн.теА, поступивших на обслуживание за один день; Ѵі, — объем ре- 

монтныч работ, выпаіиенныч хія одного автомобиля (і— I. 2. Т; 

уа>1, 2.Д); А—показатель времени обслуживания при выполнении 

едипичного объекіа работ; Д’—количество автомобилей, принятых к 
оі^тужнванню н ожллаюшнх в очереди; 5і — опенка потерь свободного 
времени владельцами автомобилеП; 5] —оценка кспроиэаоднтельиых 
простоев ремонтны.х постов; і,і — время ожидания ;-го автомобиля (і= 

= 1, 2_ .Г); р — капитальные вложения на установку одного ремоят- 

ыого поста; Е — норкіативиый коэффициент зффектнвкостн халитвльныі 
вложений. 

При реализации модели на ЭВ.М чттравляюшим параметром, от ко¬ 
торого завлснт поведение исследуемой системы, является количество 
ремонтных постов М', а случайными характеристиками— количество 
поступивших автоноби.іей А, объем ремонтных работ Ѵіі и время ожи¬ 
дания автомобиля в очереди іи- 

На основе фактических распределений плотностей вероятностей ітрн- 
веденных выше случайных величин, определявшихся по данным опера¬ 
тивного учета, нами на ЭВМ моделирова-тся (с использованием методі 
Монте-Карло) процесс функционировакяя реионтно-диагностическогт 
комплекса д.тя раэ-чичных значений числа ремонтных постов (от мини¬ 
мального до максимально возможного) н в каждом случае определя¬ 
лась ве.ікчина ожидаемой прибыли системы. Расчеты проводились п» 
треи вариантам: без нспмьзоввния экономической оценки свободкогз 
времени, а также при ее учете на уровне 0,6 к 0.8 рубля в час. Соответ¬ 
ствующие результаты расчетов приведены нами на рис. I. 

Как видно из данных диаграммы I, если по I варианту рсшекиа 
задачи оптимальное число ремонтных постов равно 22 (вместо сущест¬ 
вующих в иэстояшее время в Техиичесхом иеятре 20 постов), то па 
!І варианту оно должно быть увеличено до 24. а по ІІІ —до 26 постов 
Таким образом, учет ЭОСВ в планово-проектных расчетах привел з 
увеличению зкояоияческн оправданной мощности предприятия в пер 
вом с.іучае на 2. а во втором случае —на 4 реногітііых поста. На пер¬ 
вый азг.чяд это увеличение может показаться незначительным. Одкако в 
масштабах всей системы автосервиса или ее крупных терркторнальпых 
подсистем картина оказывается иной. Так. на уровне объедиігеиня 
«Мосавтптехобслужнѳвяне» (в предположении идентичности услолнк 
функционирования всех его станций с условиями работы Технического 
центра) речь идет О необходимости дополнительного прироста мощно- 


' Поскольку оСъем раСог по аивтосгихс является олилякокиія дли вѵк анто* 
мобнлеА. оатлівамое чвсло лнлиА днв^'лостіжн не сгеиинн технлмескоі « обслумжм* 
ѵня оп(»сд<ляАоа путем доло.інкт«дьнмх ріо«етов после решения осяиянсій вшіхче 
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|>я(. I. Заваснѵостк веллчяны ожнівехвА ірнбыди от числа реиоатныі постов 

стей на 40—80 постов, а в целом аля всей системы автосервиса страны 
уяет вкономііческой оценки свободного времени в принятии плановых 
реіоеііиГі дает прирост целесообразного увеличения мощностей на І,5— 
2.8 тыс. ремонтіш.ч постов. 
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К МЕТОДИКЕ РАСЧЕТА ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ОЦЕНКИ 
СВОБОДНОГО ВРЕМЕНИ 

(анализ потребительского поведения на пассажирском 
транспоріе) 


В градостроительстве, транспорте, обслужпванніі сделаны попытки 
аноноипческоГі оценки свободного времени населения (I]. Особенно 
многочнсленны овн были для транспортных расчетов [2]. Вылоляенііаа 
автором оценка на перспективу в размере I рубля за час (31 совпала с 
оценкой, произведенной по методике Г. Л. Гуреяиѵа, Д. И. Ліеяьннков» 
н О. С- Пчслняцсва для 1981—1982 гг, [I]. Имеется возможность экспе- 
рймента.іьиой проверки выполненных оценок, методзіке которых посвя¬ 
щена эак.тк)чите.тьная часть статьи [4]. 

Применительно к городскому транспорту іі затратам времени насе¬ 
ления на передвижение по городу следует различать: 

а) поездку (пребывание в транспортных средствах); 

б) передвижение «от двери до двери», (включая, кроме поездки, 
подход я ожаданме); 

в) передвижение, включая затраты времени внутри зданий и соору¬ 
жений (лифты, коридоры). 

На обшественком транспорте городов СССР совершается около 
50 млрд, поездок в год, что оряентнровочио соответствует; а) 12 млрд, 
часов, б) 30 млрд часов, в) 40 млрд, часов. 

Уменьшение в лаже только приостановка роста атих затрат требу¬ 
ет огромных капитальных вложений и ежегодных эксплуатационных 
расходов. Понятно стреы.тенне оценивать их эффективность с учетои 
достигаемого лря этом сбережения свободного времени населения. 

Необходимо также учитывать, что: 

а) усовершенствование транспорта, повышение скорости перелви- 
жеяня экономит только время поездки и сопровождается нередко уве- 
.твченнен дополните.іыіого времени (на подход и ожидание) за счет 
более редкой скоростной сети, больших расстояний подхода, пользова- 
аня дополните-чьяым транспортом, пересадок; 

б) сокращение дополнительных затрат зависит от планировочной 
структуры; усовершенствование ее возможно за счет взаниорасположе- 
няя обмхтов посещения, уменьшения расстояний, уплотнения застрой¬ 
ки, повышения ее этажности, введения многоуровневых транспортных 
соор^ений. 

Последнее, однако, приводит к увеличению затрат времени на 
передвижение внутри зданий и сооружений. 



Тем самым круг замыкается, и задача заключается ■ нахожзеніп 
оптимального соотношения между составдяюишнн затрат вреяенн. 

Возьмем, к примеру, метрополитен. Повышение скорости поеззкм 
на кем в 2 раза по сравнеігню с уліічкыи транспортом сопровождается 
удлинением подхода, необходимостью подъезда к стандням, а на самих 
станиияч — пользованием вертикальным транспортом и значительными 
горнзонтл.тыіыміі переавіеженняин. В результате метрополитен оказы¬ 
вается эффективен только для поездок на расстояние 5 км и более, 
что составлнет менее половины всех необходимых переявнжекик внутри 
крупного города. Между тем реализация проектных предложений, 
прелусмотренных генеральными планами городов, потребует строитель¬ 
ства не менее 1000 хм метрополитена порядковой стоимостью 10 млрд, 
руб. н С годовызііі эксплуатационными расходами около 500 млн. руб. 
(на уровне 1975 г.). Реальная экономия затрат временя населения со¬ 
ставит при этом !—2 млрд, часов в год, т. е. всего лишь 2.5—51* об- 
шіх затрат времени населения при пользовании общественным транс¬ 
портом. 

Много это іии мало, не представляется возможным судить до мно¬ 
гим причинам. Трудности заключаются в следующем. Во-первых, круп¬ 
ные транспортные мероприятия решают одновременно ие.іый ряд град№ 
строительных проблем. В данном случае метрополитен осво^жяает 
улицы города от части движеиня, улучшает среду, позволяет сохранить 
исторический облик города, сдерживает распространение индивидуаль¬ 
ного транспорта, способствует решению задач гражданской обороны я 
МН. др., что нельзя сбрасывать с чаши весом. Отсюда оценка времени 
при всем ее значении для решения целого ряда градостроительных во¬ 
просов остается теы не менее лишь одним нз инструментов экономи¬ 
ческого анализа іі не может рассматриваться как универсальная, спо¬ 
собная заменить все другие натуральные и стоимостные показате.тв. 
Во-вторых, сэкономленное населением время может быть (а пока так 
всегда и бывало) израсходовано на новые дополнительные поездки, от 
которых оно раньше воздерживалось. Таким образом, экономик по су¬ 
ществу не получается, а достигается дополюгтельная полвижностъ. 
В-трстьнх, значительная часть временя, расходуемого на передвижения, 
не только не вредна, но. напротив, ііеобхолима: с точки зрения здо¬ 
ровья каждому взрослому человеку полезно в день делать не менее 
ІО тыс. шагов пли около 7 км пешком, на что требуется не менее одного 
часа. Далее, между разными занятиями д.пя снятия нервной н психиче¬ 
ской нагрузки полезен временной шлюз ІО—15 мин. Этот промежуток 
времени также ие.тесообраэно нспаіьзовать на передвижение. В-четвер- 
тык, затраты времени на перелвнжеиие теснейшим образом связаны с 
комфортом на транспорте. Отрицательные факторы исчезают шти о&іа- 
бевают при высоком комфорте (предоставляемом, вапрниер, пассажиру 
легкового автомоби.ія). Поэтому не всегда ясно, за что платишь —за 
комфорт или за экономию времени. В-пятых, сложение большого числа 
малых промежутков времени не равноценно их сумме. Например, эко¬ 
номия 2 минут ежедневно (по рабочим дням) в течение года не равно¬ 
ценна 6 часам, предостав-іенным единовременно. Значит, к суммирова¬ 
нию надо относиться весьма осторожно. В-шестых, затраты временя 
крайне неравномерно распределены меж.іу различными группами лю¬ 
дей, более и менее подвижными. В основном это эавнеят от взаимной 
удаленности мест жительства и работы Наибольшие затраты приходятся 
на долю маятниковых мигрантов, некоторые нз которы.х тратят более 
2 часов в день на поездку е один конец, или бо-чее 1000 часов в год. 
С другой стороны, около ЗОЧ насе.теніія вообще практически яе передвн- 
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гаются по городу (дети младііюго возраста гі ііаіівысшне еорастные 
Группы, инвалиды). Условия жпзті людей,затраты яргмсии коі\>рыхііри 
погэ.іках к месту работы прспыіііают 30—40 Міііі,, не являются оптя- 
ыа.тьными. ]1ріиіолж)ітс,іыіпе пребывание в транспортных средствах в 
дискомфортных условиях (псрсполноніія в часы пик) ведет к серьезным 
соиналыіьім іі наро.іігохозяПствсмішы потерям: к «транспортной устало- 
сти>. снижению пронэводнтолыюстн труда, повышенисо эзболсвае- 
МОСІИ 11 .ар. 

Гагпрелолоние населения по величине затрат времени ня городские 
передвижения имеет ясно выраженный вхспоненияалькый характер с 
превышением макснмлльных зиачегіііИ над средними в 3—4 раза. Смт- 
ветствуюіияя закономерность показана кривой ня рнг 1. Отсюда следу¬ 
ет, что соинальный и иародно.хозяГгственнын ущерб причиняют только 
затраты времени свыше определенного допустимого предела, например, 
ЭО—40 мни. В-еедьиых. для каждого отдельного человека цениость его 
собственного своГУодного времени определяется не одинаково. Значи¬ 
тельная часть свободного оремени воспринимается как время промежу¬ 
точное между занятиями н оиеинвастся низко. Напротив, малое число 
часов в силу различных обстоятельств оаеііивается весьма высоко, во 
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Наолениі 


С/еімие іаіп/ати 


Ркс. і. ЭмпомнимаьниЯ іарііпер ааканиисриостя распре- 
делеяяі наседелн по велнчпяе затрат времени на городские 
яерсдвнмагнн 


иного раз выше среднечасовой ценности рабочего времени. Закономер¬ 
ность зтого распределения также выражается зкспонеііииальноА кривой 
с превышением максимальных значений нал средними в 10—20 раз. 
В-восьмых, то, что применимо к отдельному человеку, относится и к ка- 
селеиию в целом с превышением максимума над средним о 5—10 раз. 

С учетом и на освовании перечисленных трудностей может быть 
предложена методика зкслернментальной проверки зкононичесной оцен¬ 
ки свободного времени насе;іения. 

Такую возможность дает изменение тарифа на транспортные услу¬ 
ги. в частности изменение тарифа пассажирских таксомоторов, провс- 
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іенісое в 1977 г. Некоторые результаты этого нзменеиня иа пряыере 
г. Москвы показаны в табл. I. 

Непосрелстпеігііым эффектом этого мероприятия было сокраыіеяяе 
спроса но услуги (т. с. платного пробега) на 38,4%. 

Таблица / 


Гопосіавлеине мсплуатацпопііѵл яояа'лтелсД 
пассал-кроо'л імслнотоонп-о тіжисоовга г. Мкил 
1976 г. |ІІІ маргал) н 1977 г. <111 івітгаа) 


м 

Ны 

441 


1 ІФНг. 

' 111 КІ. 

г, 

ІИ 

Лан^т 

■ І97Г .. 1 ■* «е*”*- 
хбсоа. 

рімквт . % 

1. 

Тлрікр, кил. 

10 

20 

•но 

-І-ІОО 

■г. 

Посаіки. к, ІИ. 

23.6 

17,4 

-6.2 

-26,4 

3. 

Сродгімя халыіості* 






посадки, ки 

>5,2 

12,7 

-2.5 

-16.8 

4. 

Платный яро45сГі 






МЛІІ. КН 

359 

221 

-122 

-а.4 

5. 

Обиипі пробег. 






МЛП. КЛІ 

418 

?7С 

-122 

-29.4 

6. 

К09і|>фК»НѴ>ГТ тксо- 






пробега 

0,859 

0,749 

-0.110 

—12.8 

7. 

Срелііесуто'кіиіі аі-ь 






пуск, Т44С. 

■4,2 

11.9 

-2,3 

-15,7 

8. 

Средне СИМС о-іііое чнс- 






ДО. тыс. 

16,1 

■5,1 

-1 

— 6»І 

9. 

Коэффициент вылус- 






ка 

0.882 

0.788 

-0.1 

-10.9 

10. 

Доход, или- руб. 

41.5 

50.1 

1 

1 

-Ь8.6 

-1-20,9 


Раэбсрсмся В цифрах. В московских условиях поездка на такси 
при расстоянии порядка 15 км позво.іяет сэкономить около 0,5 часа. 
Это доказывается многочисленными наблюдениями. По старому тари¬ 
фу стонмость такой экономии равна 1,5 руб., по новому —3 руб. С пе¬ 
рерасчетом на час и с поправкой иа маполненне (1,5 лпссажир.) это 
составляет соответственно 2,25 руб. н 4,5 руб.; другими словами, при 
старом тарифе плата за сэкономленный час превышала среднюю эконо¬ 
мическую оценку свободпого времени, данную ВНИИСИ, в 3,75 раза, 
а при новом тарифе — в 7,5 раза. В связи с этим 38,4% всех поездок 
(приведенных к одной длине) оказались в пределах іютребптельскпА 
оценки свободного времени от 2,25 руб. до 4^ руб., а 61,6% —от 
4,5 руб. и выше. 

Теперь мы можем воспользоваться нашей гипотезой об экспонен- 
ииалыііом характере кривой распределения эконоиііческоіі оценки сво¬ 
бодного врсмегін при поезлких. За 1(Ю% примем все поездки на обше- 
авенном транспорте (иключан такси), или 50 млрд, поездок. От этого 
итога все поездки иа такси составляют (приведено к одному пассажи¬ 
ру) 6% и занимают левый участок ироскішіі кривой. Тогда 61,6% от 
6% составит 3,7% от всей проекции кривой. Это будет участок, на ко¬ 
тором оценка времени выше 4,5 руб. Следующий участок—зМ% от 
6%. т. е. 2.3% от всей кривой с оценкой времени от 2^5 до 4,5 руб. 
И все остальное протмжсіше проекции кривой, т. е. 94%, ііност оценку 
менее 2,26 руб. 
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Эвіяя характер крниой іі участка ее максішалыіыл эііачетіЛ. мы 
можем лолоЛти к опрелолгііівю среліісго лвіа'існіія. которое оклаиялстся I 
равным прнблнэителъвіо 0,6 руб. 

Нет необходііноеги полчсркмватв, что ловыивѵнііс тлрпі^вл віа такси 
яв.іяст(я ярквіів лріваісром пынгрьвіивв в эшівоміікс тр.-внсиортиого яред- 
првіятвія за счет сокрлввіеввкя обслужвввяввівя. 

В лклвочеивіе следует вводчеркііуть сувііествовонііс долговрсмснііоі 
тенденивви роста средней экономической оцсвши свободного врсноііві 



Рас. г. Ди.чгѵвреяеніваа тенлеаімія роста средітеі') жовюянчгсной 
оиетпи евівбодіюги ррсмеісн ііаселевіня: 
р ЭшкОсрталр П. X.. б - Чтрмырораа» Г II. • - ОІІІВВІСІІ, г — Кіамі- 
«и О К. 


населения. Дававшиесн разньвван авторамвв оцеівкві, колеблвовинеся по 
абсортютнын энзчемням в 10—15 раз (с учетом года лубліікаинн). по- 
падавсвт в створ кривых 5% и 4% роста с выходом общих кривых на 
60 коп. для 1975 г. (рис. 2). 


ВЫВОДЫ 

1. Наб.іюдастся острая необходимость эковіомнчесвіон оисвжн сво¬ 
бодного времени івасеясііня при полі>зоіванин транспортом. 

2. Важным аспектом проблемы служит выисвіенис потребитель¬ 
ской саыооиснхи свободною времени. 

3. Установлена аоэиожность расчета потребительской оценки сво¬ 
бодного времени на основе анализа поведевіня. 

4. Возможно более широкое іірннененне метода длів экоііоиівчссхой 
оценки: 

I) земли, 

2^ квартир, 

3) места работы. 

4) места жительства н др, 
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в. А, Щеглов 


МЕТОДЫ И ПРАКТИКА ПРИМЕНЕНИЯ 
СТОИМОСТНОЯ ОЦЕНКИ ВРЕМЕНИ 
В ГРАДОСТРОИТЕЛЬНЫХ РАСЧЕТАХ 


Стоимостные ооказателіі оценки анерабочего времени населения 
вслользуются в проектной практике при решении таких градострои¬ 
тельных вопросов, как совероіенствовакие сети населенных мест, разме¬ 
щение жвлишко-гражаапского н пронэзодственмого строительства, 
развитие сети транспорта и культурно-бытового обслуживания населе¬ 
ния, пространственная организация городских комплексов н отдельных 
злаяяй, выбор типа жилой п общественной застройки. В настоящей 
статье, обобщающей многолетний опыт применения в градостроитель¬ 
ных расяетах стоимостной оценки времени, делается попытка дать 
ответы на следующие, важные для теории и практики градостроитель¬ 
ства, вопросы: 

— соответствие используемых методов определения стоимостной 
оценки времени решаемым задачам: 

—область эффективного применения и действенности стоимостной 
оценки времени; 

— перспективы использования в практике градостроительных 
расчетов стоимостных эквивалентов внерабочего времени населения, а 
также других социальных категорий. 

Для градостроительных целей расчет стоимостной оценки време¬ 
ни, затрачиваемого на передвижение, был выполнен еще в 20—30-х гг. 
инженером А. X. Знльберталем, который считал, что оценка аремсші 
показателями стовмостн зависит от уровня развития общества и 
определяется тем, хнаскояько высоко спио общество оаениаает свое 
время н свои удобства»'. А. X. Зильберталь предлагал оценивать время 
подхода и отхода к остановкам в 40 коп/чвс, а время поездки іга 
транспорте—в 25 коп/час. Позднее многими градостроителями, прежде 
всего специалистами по городскому и внешнему транспорту, предлага¬ 
лись различные стояиостиые эквиваленты затрат времени на пере¬ 
движение, определяемые примерно в тех же пределах’. Однако нсполь- 


‘ А. X. Зн.іьберталь. Проблемы городского плссажнрсхоіо граислирта. М.-,».. ІУ37. 
* А. А. Пшіякоа. Городские аваженж и транспорт а п|>оектах плаііирояки глрсі- 
док. В сб.: «Проблемы советского градоетроіітсльства». М., І\)Л9, выл. 7. 

Л. К. Старяикевич. Проблемы ловышпіиіі эффскгявкоетн трапспортііик систем 
крупных горалов. Сб. <Олыт проехтироваикк юродов Украины и Иолдаипн». Кік-п. 
ІЭбб. 
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эуемиА лрк >тои методических подход, оценнввюіцніі потерянный тру¬ 
дящимися час лоітжііюшнм кодффицнентои к часовой заработной 
плате, безусловно, уступает по своему социально-экономическому 
содержанию трактовке А. X. Зн.іьберталя. 

Анализ зарубежной градостроительной литературы показывает 
довольно широкое нспользованке стоимостной оценки времени в 
обосновании эффективности градостроительных решений. К сожалению, 
в журнальных публикациях недостаточно раскрыта методика исчисле- 
ння этой оценки, но вместе с тем приводятся многочнслениые данные 
о ее велпчнне, интервальное значение которой при переводе соответст- 
ваюших валют по официальному курсу СССР составляет 0,3— 
1,8 руб/час. Преимущественной областью использования стоимостного 
эквивалента времени являются транспортные расчеты (транссн- 
ровки сетей, выбор видов транспорта, классификация магистралей и 
т. п.). При этом стоимостную оценку получает время, затрачиваемое 
населением на транспортные передвижения. Наиболее распространен¬ 
ным способом получения стоимостного эквивалента времени является 
проведение обследований различных социальных групп населения; при 
этом, как правило, люди с более высоким доходом оценивали затрачи¬ 
ваемое на передвижение время дороже, примерно до 20% от среднеча¬ 
сового заработка. 

Как видно из этих примеров, стоимостной оценке пренмушеавеп- 
но подвергается не собствеиио свободное время, а непроизводительные 
потери времени населения в сфере общественного обслуживания п а 
первую очередьнатранспорте. Вкастояшее время эта оценка осуществ¬ 
ляется с помощью следующих основных методов: 

1) оценки затрат времени на поездки как продо.іженпя рабочего 
ЛИЯ с введением понижающего коэффициента к часовой заработной 
плате; 

2) оцеикі! стоимости мероприятий, необходимых для снижения 
фактических потерь до нормативных; 

3) стоимостной оценки затрат времени на передвижение самім 
населением (на основе обсле.довэния и различного рода опросов); 

4) оценки слияния затрат времени на трудовые поездки через влия¬ 
ние так называемой странспортноА усталости» на производительность 
труда. 

Наиболее распрост))аненііым является первый метод, по которому 
лреалагается оценивать затраты времени населения исходя из 30— З5‘і 
среднечасовой заработной платы. Этот метод позволяет днфференин- 
ровать оценку оременн по і-руппам цаселення, различающимся оплатой 
труда. Однако он не учитывает различий в социально-экономическом 
содержании оплаты труда иа производстве н сокращения непроизводи¬ 
тельных логерь внерабочего вренсиіі, а также несоответствия самой 
зарвботіігзі) платы стоимости, созлавасмой о рабочее время, 

По второму методу для городов, разлнчііы.х по величине и планиро¬ 
вочным характеристикам, устанавливаются нормативно допустимые 
потери времени иа трудовые ц культурно-бытовые поездки, л все воз¬ 
можные отклогіеігіія в большую сторону оцениваются затратами на 
развитие уліічно-дорожііой іі траиспортиоО сети, необходимыми д.ія 
приводеіінп фактических потерь времени к кормвтііввын (развитие 
скоростных видов общественного транспорта, сооружение скоростных 
дорог, пробивка магистралей и т. п.). 

Использооаігие третьего метода основано нв проведенпн обеледова- 
іінйиопросов различных соинально-профессиональных групп населения. 



^сто.ііімііпаютііх, к прішсру, зависимость между дополмнтслыіыміі 
двтрвтаміі на передвижение К новому месту раОоты и компеіісируюііиш 
V рояііем прибавки к заработной плати, 

'ІтгвертыА метод обеспочинаст опрелслсииую объектпиііосіь 
дкононііческоП опенки затрат времени, но сфера лрнмсиеиіін, как пря- 
«ІІ- 10 , ограничена задачами рациоііанізапнн трудовых корресионлеппиЛ. 
Очевидно, что «трянспортиая уста.тость». цызыоасман проднлжіігель- 
иостью поездок, пересадками н переполнением подвижного составл, 
оказывает определенное влияние на лрои.іапдіітелыіость труда. Различ¬ 
ные обследования, лроведсііныс как у нас в стране, так іі за рубежом, 
показали, что в первые один- два часа н и іюслелине полчаса рабочего 
времени пронэводіітсльиость труда у трудяшпхся, прнеэжаютнх на 
работу издалека, в среднем на 7— Ѳ% ниже, чем у тех, кто живет по 
соседству с местом работы.' Сннжсіінс ііроіі.іволіігслыіостн рлвноііснію 
потере рабочего времени, поэтому отііошеиис сре.днечасоппА выряботкіі 
за 7—8% рабочего дня к разнице затрат времени, вызв.звшсй это сии- 
жечне. позволяет получить стоимостную оценку внерабочего времени. 

Опыт применения стоимостной опенкн времени в грлдостроитсль- 
ных расчетах показал, что проентнровгціікам. представителям плано¬ 
вых органов и других утверждающих проектные разработки пнстпниий 
отнюдь не безразлпчио сошіальио экоігоиіічеекое содержание используе¬ 
мого стоимостного эквнва.іента свободного времени и его целевого 
нлэначеннй. Перечис.теияые методы не двют ответа на вопрос, каким 
образом сокращаемые издержки времени населения трансформируются 
в конкретный экоиоинческіій эффект для общества, по каким статьям 
бюджета и какие ведомства получают или могут получить этот 
выигрыш. 

Из этого следует, что методика определения стоимостной оценки 
времени должна основываться на ясных методических позициях, увязы- 
ваіошпч целевой характер различных градостроительных мероприятии 
по улучшению условий жнзин ііаселення с ігародііохоэянствекііыи или 
бо.зее узким экономическим содержалнем стонмоспюй оценки времени. 

Предстэв.іяется. что в наибольшей мере это.чу требованию отве¬ 
чают методы, определяющие стоимостную опенку времени насо.тения 
через экономический эффект использоватгя свободного времени. Учи¬ 
тывая комплексный характер свободного времени как сложной социаль¬ 
но-экономической категории, можно, ме затрагивая главного значения 
свободного времени как «пространства д-тя развития личности», создать 
методику, оцеинваюшую лишь ту его часть, которая ііепосредствеиііо 
участвует в создвнки зхономнчссхого эффекта. 

Основяое положеине такой иетодихк заключается в том, что уве¬ 
личение свободного времени (за счет сокращеиял рабочего дім или 
непроизводительных затрат внерабочего аременн) и рацногіалыіоо его 
использование создают условия для всестороннеги рвзпития личности, 
роста обшеобразовательного уровня н профессиональной квалнфнкаіін» 
трудящихся. Все это способствует определенному ішнышетію нроизво- 
днтелыіостн общественного труда, за счет которого создается часть 
прироста общественного продукта. Имеются в виду не только примые 
занятия н учеба, но и формирование олределеііііогі> уровня обіцсобра- 
зоваіе.іьной, научно-технической н культурной нодготовкн, которая 
создает общие условия роста производственной квалификации. Особік' 
значение это приобретает а эпоху научно-технической революции, 
постоянней модерішзацніі и усложнения лрокзаодстпя, когди собстоі'іі- 

' Коишіехсііві гсадосгрочгешіая одеіікі тпрнторкй гаоидов. І'осстрой СХСІ’. 
НІІІ1ЭС. М. 1971. с 66-67. 
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110 трудиоыо іііійыкм отступают на второіі план по сравнению с твор¬ 
ческим лотс-іінііалом и общин уровнем раззнтия личности. 

Увеличение свободного времени может происходить как ва счет 
рабочего дня. так и за счет иепроніаолнтельных .іатрат внерабочего 
времсіи’. Но а пределах определенного этапа градостронтелыіого 
просктііроііпіііія рабочее преия ив-іяется величиной постоянной к не 
эаіисииіеГі от проектного решения, поэтому елннгтвеиныи реіервон 
увеличении свободного времени служат ііепроиэводнтелыіые ватрати 
внерабочего времени, составляющие 35—40% его объема (затраты 
времени населения ил транспортные передвижения, ведение домашнего 
хозяйстііл, ко.ммуиалыіо-бытовое обслуживание н т. п.). 

В грлдостроитслыіых расчетах затраты времени иа трансдортные 
лерелі'іініспіги определяются на основе траиопортііых схем городов, а 
эятрлты времени іів лосишение учреждений обслуживания к на ведение 
домашнего хозянстви устанавливаются в завнснмости от уровня разви¬ 
тия конмуиплыіо-быіооого обслуживания и степени благоустройства 
жилого фоидл. Эти показатели в настоящее время устанавливаются до¬ 
вольно точно. В примципе экономическая оценка свободного времени 
должна зависеть от его количества: чем меньше фонд свободного вре¬ 
мени, тем выше степень его дефицитности, а соответствеино —и оценка 
(в пределах одной социальной группы населеикя). 

Для расчета экономического эффекта свободного времени нспать- 
зуется часть прироста иааионального дохода, получаемая в результате 
повынісиии производительности трупа Связь этой величины с фондом 
свободіюго времени устанавливается посредством коэффігниента, пока¬ 
зывающего, какая часть прироста производительности труда получает¬ 
ся в результате повышения кѳалифнхаиин трудящихся.' 

Отношсііие этих двух показателей дает нам величину прироста 
■спішоиалыіого дохода, приходящуюся иа единицу свободного времени, 
которую и следует принять в качестве экоиомическоЛ оценки одного ча¬ 
са св(^одіюго времени населения. Выполненные но этому методу расче¬ 
ты дают среднюю величину экономической оценки часа свободного вре¬ 
мени для городов СССР порядка 0,6—0.8 руб.' С учетом вариации уров¬ 
ня >1 темпа роста пропзводнтслыіости труда, величины и прироста кв- 
цноііалыгого доходя по отдельным отраслям пронышлеииости и эконо¬ 
мическим районам СССР оиенкм времени для различных городов и обла¬ 
стей должны устзііаилипатьсн дііффереицироваііііо. в соответствнн с 
территориальными и отраслевыми различиями в производительности 
труда. Такой подход обеспечивает зависимость экономической оценки 
свободного времени от уровни развития страны и отдельных ее регионов. 

Экопоміічсскпи оценка свободного времени даст меру обществен¬ 
ных потерь, синзппііых с иелронзводптельмым рас.ходованііем вреиени 
паселсііііл при рл.ілмчііых влрнантах проектных градостроительных ре¬ 
шений как в сфере материальною производства, так и в отраслях не- 
проиэаодгтііеніііій сферы (эдравоохрлпспмс, нросвещеине. управление, 
жнлищію-нонмуніі.іыімс услуги и др.|- 


' I) п|іавс<еііііы« дьттстах йот тмшзтль лрнііыівлся к* ураіііе 13% (В.А.Ж*- 
мііп, Г. Л, 1;гі:азгрніі, Эффектиіііость касілаі|іітярооаіііюгі> труда. ІЪа-в» <Экок<іяпка>. 
ЛІ.. І9Ш. с. ІВЗ.). 

’ Ц Л. ІІІсглігн, .Чі'тпдиііі лііргде.апіііч стомчисттЯі оценкн затрат аікчскн 
ііасслеііиа, Сб. «Цичіюсіл ікоііояикн ірадост,'Ч)і*тельстиі н рдіоніюй іглаааріжкна, 
Киев. ІВ7П. 
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Перечисленные методы нашли широкое применение в градосгрои- 
телыіич расчетах для обосііоеліііія эффективности проектных решений, 
прсдусмятринлілілги рацноігаліізашію структуры бюджета внерабочего 
времени. Чшііс всего стоимостная оценка времени исполь.чѵется на 
проектных стадиях для обоснования эффективности различных, по 
большей части экспсрнмснталыіы\. реінсниЛ, обеспечипаіоіцих сохрі- 
шенне непроизводительных потерь времени (новые формы рзссе.пення, 
улучшенные приемы планировки и застройки городов, перспективные 
вилы городского и ирнгородного транспорта, усовершенствованные 
типы транспортных узлов и пересеченгім, прогрессивные формы органи¬ 
зации систем обс.іужнваніія населения, новые решения обт>енио-лро- 
странсгвеннон структуры жилых н обшественііы.х комплексов н т. п.). 
Как показывлет опыт градостроительных расчетов, использование 
стоимостной оценки времени на уровне 0.0—0.8 руб/час позволяет зна¬ 
чительно расширить кр\г эффективны.х градострі)іісе.іьны\ решений, 
привозит к заметному сокращению срока окчпаеиостн дополни¬ 
тельных капитальных в.чожеииГі на социальные нужды с доведением 
его до нормативного. 

На практике диалатон нгполіізованиі стоимостной оценки времени 
в транспортных расчетах довольно ограничен. Когда варианты разви¬ 
тия транспортной системы дают незначительные колебания в затратах 
врснепн. то решение принимается под давлением ресурсных ограннче 
ннй и другн.х экономичссыі.х показателей. В тех же случаях, когда 
затраты времени у значительной части населения города достигают 
предельных значений, задача кх снижения становится настолько со¬ 
циально важиоЛ, что привозит к выбору скоростных систем независимо 
от их капнталоемкоспг. Более того, негативное значение затрат време¬ 
ни на поездки опреде.іяется в эначяте-тьной мере не их продолжитель¬ 
ностью. а количеством стрессовых снтуаціій, являющихся пренчущест- 
венно функцией концеитраапн населения, с.іедствнем дискомфортных 
ус-ювіін на транспорте.' 

Необходимость применения стонзіостной оценки времени в прак¬ 
тике градостронтельнпго проектирования обусловлена прежде всего 
несовершенством сложившейся системы техннко-экономнческих крите¬ 
риев выбора проектных решений. Современные методы определения 
зкокомичесхой эффекгнвкостн капитальных в.поженнй, основанные ка 
расчете лркведениы.х затрат, в прнме.чении к градостроите.чьству ока¬ 
зываются фактором ограничения выбора действительно эффехтнаны.х 
проектных решений. Это сдяэано прежде всего с широтой коміі.текса 
градостроительных целей, призванного обеспечить рзпнокалыіую про¬ 
странственную органязацкю различных сфер деятельности, благоприят¬ 
ную окружающую среду и улучшение условий жнэни квееленнм. 
Факторами, ограничиваюімими испо.іьэоиание метода прнве.іенных 
затрат в градостроительстве. яв.іяются также практическая невозмож¬ 
ность сведения многих варнаятов к тождественному эффекту, не.хозрас- 
четный характер большинства подотраслей нёпроизволственнпй сферы 
я сверхд.інте.тьные сроки службы основных фондов городского хозяй¬ 
ства (срок сс.чужбы* гиакхровочной структуры города и ее инеринон- 
кость практически беспредельны). Эти обстоятельства не позволяют 
прн действующей величине нормативного коэффициента эффектипііостн 
капитальных вложений принимать социально эффективные проектные 

* Выхоля 9 » г^аннии рассу»т^ая«ной лро45лемы, мобколнио огывтмть, что 

оіП^деа«ііяы« затраты ар«и«ии яа оседай ж«нн( о4>ііСггн0мо я ял амте* іматоА за бо.іс<> 
шярохяі ■ыбор сфер жизнедеятельности. 
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решения, тая же как и многие весьма жиионичные решения с діггсаь' 
ным С|Мком проямегіия оффекта. Поэтому становится яомятныи, во- 
чачу мотодм, обеслечііваюіане в прямой или косвенной форме учет 
соцналыіых или иогенинальных окоиомнческих аффектов и включеяве 
их в расчет экономической эффективности капитальных вложение, на¬ 
ходят широкий отклик я практике проектирования. 

Соалание таких методов тесно связано с дальнейшим раавитяем 
обшей теории эффектияиостн капитальных вложений, в чааностя с 
решением таких задач, как распределение капитальных вложений меж¬ 
ду различными иелими, понижение норматива эффективности капиталь¬ 
ных вложений для отраслей и подотраслей с высокой соииальной эф- 
фектіівипстыо. Пока экономическая наука уходит от решения этих 
сложных вопросов, проектнровишки, интуитивно (или на основе боль¬ 
шого практического опыта) чувствуя прогрессивиосп, отдельных градо¬ 
строительных решений, прибегают к любым способам их обоснования, 
включая введение стоимостных эквивалентов социальных н других каче- 
ствениы.х (экологических, эстетических, санитарно-гигиенических) эф¬ 
фектов. 

При этом формулировку соответствующих задач берет на себя в 
ряде случаев градостроительная практика. Так, когда ежедневные за¬ 
траты времени на передвижение в хрулнеГішнх городах достигли таких 
размеров, с которыми общество далее мириться не могло, и появилась 
реальная необходимость создания скоростных систем транспорта, то 
для обоснования его экономической эффективности была использована 
стоимостная опенка затрат времени населениям. Когда же в связи с 
обостреішем продовольственной проблемы и сокращением доли пашни 
в составе сельскохозяйственных угодий возникла задача сохранения 
пенных сельскохозяйственных земель, появилась и метолнка, которая 
па традкиионную рентную оценку сельскохозяйствегіиых земель накла¬ 
дывает потерю дохода за 60 и более лет. В настоящее время активно 
лробгівасг себе дорогу идея комплексной градостроитслыіой оценки 
городских территорий, основная дель использования которой а проект¬ 
ной практике заключается в обосновании экономической эффективноств 
подземной урбанистики. 

Итак, какие выводы могут быть сделаны на основании опыта 
лримекекия стоимостной оценки времени в градостроительных расчетах? 

Во-первых, это необходимость комплексного, социально-экономи¬ 
ческого подхода к оценке и выбору эффективных градострояте.тьиы.х 
решений. Оценка проектных решений должна осуществляться по всему 
комплексу градостроігте.іыіы.х целей, вытекающих из це.іеД социально¬ 
го и экономического развития страны. Развиваемый в настоящее время 
программно-целевой подход .должен явігться основным механизмом 
совершенствования всех звеньев плаііироваііия и управлсиия развитием 
городов и систем населенных мест, включай градостронте.іьное проек¬ 
тирование. Разработка системы градостроительных це.тей и ие-іевых 
нормативов в их связи с ресурсами общества и его приоритетами 
обеспечит надежную основу для выбора проектных решений, в наиболь¬ 
шей мере отвечающих требованиям комплекекпи градостроіітелькой 
эффективности. 

Постоянное расширение круга замнгсресоваііных лиц и ведомств, 
участвующих в оценке и выборе проектных решений, предполагает 
выработку компромиссных вариантов, трезво учитывающих как ресурс¬ 
ные возможности общества, так и насущную неоОходииоегь осуществ¬ 
ления целого ряда соііналыіых задач, спязь которых с х<ѵэяйственкыяи 
решениями, с достижением максимум,') экономической эффектпвноі'тн 
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не всегаа еще четко осознается. 

Вторым основным выводом, который можно сделать на основе 
обобщения опыта стонмосгііоА оиенхн времени в градостронтельны.ч 
расчетах, является необходимость четкого определения функций и 
области ее нспольвоваяип, что связано прежде всего с методической 
неравработанностью такого типа оценки, который адекватно выражал 
бы социально-эконоиичегхое значение свободного времени в фуіікцно- 
внрованки общества. Наибольшую роль стоямостная оценка времени 
может сыграть в оптимизационных градостроительных моделях при 
решения задач функционального зонирования территории, разиещекня 
жилящно-гражданского строительства п пространственной органнэашт 
городсккх комплексов. 

В условиях, когда социальные цели развития общества являются 
главными н определяющими, такие понятня, как человеческая жизнь, 
свободное время, природные ландшафты, нсторическке и архитектур¬ 
ные лаиятникк, чистый воздух и др.. составляют непреходящие челове¬ 
ческие ценности, которые до-лжны быть четко соотнесены с процессом 
расареае.іення ресурсов, подлежат комплексной социально-экономиче¬ 
ской оценке, собственно экономический аспект которой требует даль¬ 
нейших исследований, но в то же время образует и неотъемлемый 
элемент реального процесса принятия решений. 



УДК ЗЗІ.вЗ 338 04 

Экономическая оценка свободного вреыеык насеаениі к ее нслолкэеваике в эадачах 
проекліроіііііня отраслей обслуживания. ПчелиниеіО. ССб. «Эковоѵтічесяая опа¬ 
ка смбодіюго аремеиіі насе.іенмя в лроектниі раежта): отраслей обслуянааия» М., 
ВН1ІИСН, 1978. 

В статье рассматриваются вопросы теоретического обоснования, чнсленісго олре- 
дслсііпя II пспользовоиня зкоііомическоА опенки свободного временя нвселення в про- 
еитнык расчегач отраслей обсдужнваниа. Пфслэано. чтоонешэ свободного времевв' 
овію.тсліегса обшаствеііконеобходниъімнэвтратачн высвобожаеиня часітруів • сфера 
натеряальногс прокзводствв без потерн а нацноііалыіои доходе. По условнян конка 
девйгоА патнлеткя ато составляет величину порядка б$—87 кол/час (по раинчным под- 
счагаи). 

УДК 331.86 ЭЗІ 03 

Проетрансгвеине-вромеяной аспект жнанедептельностк населенна. Артемь¬ 
ев С. С. СО. «Экономическоя оценка соободного ареиевн каселеняя в ароекткых расче¬ 
тах отраслей обслужноанняв. М. ВКИИСИ, 1978. 

Ограіііпеііяые возможности использования бюджета вренеив для переданженяй 
лрадъяпляюг растуоіяе требовзняя к развнтвю я взавмоувязаиаому размсіісиявз объек¬ 
тов вронзаоіствэ. обслужиеаітя я граясвортной инфраструктуры. В статье излагается 
один из возможных подходов я реіиснию зтоА задвчн. 

УДК 330331.85 

Некоторые метоаологяческие аспекты определенна к акомкяяеского анализа сао- 
водного врамеян. Крюкова Л- К. Сб сЭконояняеская оаеіскасасібодпоговремекнпа- 
селанпя в проектных расчетах отраслей обслужнваіпях. Н., ВНИИСИ, 1978 

В статье рассыатрнэаются раэ.чичыые определения свобошого врексяя, ткститико- 
коііоинческне аспекты отношенял к нему как к обшкгияяоыу ресурсу, лежащие а 
основе жопомической оценки свободного времени. 

УДК 331.83 331.84 338 981 

Развитие сферы потпебления я структура вверабочего времени населенна. Кос¬ 
тя ш к и и Н. А. Сб. «Экономическая оценка свободного времеик яаселсиия в проектных 
расчетах отраслей обслуживания». М., ВНИИСИ. 1978. 

В статье аііалязіірустся комплекс соцнлльнл-зкономнаескпх проблем свободного 
аременін оиснижіюісн магштабы потерь я воаножпые пути экономяп этого ресурса в 
раиячііыі отраслях вспронзродствсияой сіреры. 

УДК 330 Л5 

Об олнои методе прнменеиня экоиомаческоА опенки саободіюго арененя паселе* 
нив в связи с учеіои очередей а предприятиях сферы обслуживания. Ноздрина Н. Н. 
Сб. сЭкопоынчсская онеіша свободного эренеяи иаселенпя в проектных расчетах офас- 
лей обслуживания». И., ВНИИСИ, 1978. 

В статье приводится модель иняямизаяин совокупных затрат сферы обс.туживаянп 
(включая затраты временя яѳселсііпи), учитывающая неравномерность притока поееів- 
телей а учрежденнк этой сферы. 
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УДК ЗЭО.ІІ5 338.46 

Неімл^капне моиоммческоА оценки ембодкого о|>емони • пдвном>нроентнкіі 
рісчетіх аототсхобсдуаіноанніі. Мслыіикоо Д. И, Сдеіак В. Э.. ІІІуль* 
ма н Л. А. С6. «Экпмипчсскак міеіікі еаоболііпгп аремсиі наеслекин • проикгнігіх |>ае* 
•кт лграслей обед уж и »а ни я:» М.. БИННСИ. 1978. 

Ні оспоае аісалиаа аконочичеекігх и соцвалышх прп&чси рлэлнтіія цптогелобеду- 
жнмііня оаторы делают оыаод о исобаодпмоста учета экономки саобсляого цреневі 
населен вя при решении задач оптнмнэаціти эгоА отрагля Оцс<інііа»тся ынсіитаби «оп<>а 
нктельмих мощностей аатотехобслужиааіікя, соотасгсгпуюіинс различным эішчсинін 
жокоинческАй оисннм свободного времени, 

УДК 331.15 338.45 

К методяхе расчета ѳвономнческоА опенка саободного вреиемн {амаанэ пеіребя- 
тедьсксго ноаеденні на вассажнрекои транспорте. Кудряавев О. К. Об. 'Зкономі' 
^скаа оценка свободного арсмеви населения а проектных расчетах отраслей і^служн* 
вания». М , ВНИИСІІ. 1978. 

В статье предлігаетеа способ олределаиин акономическоА оиоикн сиободиого яр^ 
меии населения, оаіованный иа еналиэо реального лотребнтеаьского повеленяя на пк 
рмсаоч трвпепорте. 1 {эуч ад двиамкку пользования таісн при вэасетпогородй предлол^ 
жени я к о распредвеенни нндивидуальммх потреСктельскнх оиеиок евободиого яреыснх, 
•втор определяет среднее акачеям этой оиенки на уровне праблюитслыіп 66 коп. за час 

УДК 331.85 338Э1 

Методы и крактняі лримемняя стоимостяоЛ осіеякн времени в грддостровтсльнѵх 
расчетах. Щеглов В. А. Сб. сЭкомомичееявя оценка свободного врамеіиг насслепня а 
проектных расчетах отраслей обслуживания» М.. ВНИИСИ. 1978. 

Проблема оценки вреиеіж меселекия рассматриваете в і ендэн е задачами треде* 
сгроктельпого вросктнроаанкя. Предлвгастся подход к опрсдслеиию згой оцеикл. оеіі^ 
ванный на енвлие >4нрскгнѳкости вспользоваіжя свободкого времени для целей поем* 
шенил квалнфнкаинм н обрааовакия. 
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